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Impressionen aus 
dem Rbd-Bezirk Erfurt 


100 Jahre Eisenbahndirektion in Erfurt. Dieses 
Jubiläum ist Anlaß, daß wir Ihnen, liebe Leser, 
ausgewählte Fotomotive aus diesem Rbd-Bezirk 
vorstellen. 



Das 

besondere 

Bild 




Bild 1 Kerne Fotomontage ist 
diesem Bild, Es entstand im April 1976 
anläßlich des TSjahngen Bestehens 
der Jet wer Straßenbahn Die 010522 
„überholt" dm historischen Wagen in 
Jena? 

Bild 2 Immer wieder bietet 

die OberweiQbncher Bergbahn 
neue und interessante Motive. Die 
1979 entstandene Aufnahme zeigt 
einen ausschließlich auf der Güter¬ 
bühne verwendeter] Bergbahnwagen. 

Bild3 Dieser aus dem Rahmen 

fallende Fuhrerhausmifbau besitzt 
gegenwärtig nur noch die 118059 
Das im Bw Halberstadt beheimatete 
Fahrzeug befand sich zum Zeitpunkt 
der Aufnahme (Oktober l97Tf gerade 
im Bw Erfurt an der Unter flu r- 
Radsntznui nehme 

Fotos: H. Schneider^ Jena (2), 

1. Migura , flerijn |7>, M. Probst, 

3 mtteaberfrPtestehtz (1) 
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Titelbild 

„Glüoksslunde des Eisenbehnfotografen". So betitelte Herbert Schneider aus Jena — und wir meinen 
zurecht — dieses von ihm bei Camburg im Juni 1981 festgehaltene Motrv mit den Lokomotiven Ol 0531 
und 44 0663 


Rücktitel 

1G0 Jahre Eisenbahn-Direktion in Erfurt. Dieses Jubiläum ist für uns nicht nur Anlaß über die thürlngsche 
Eisenbahngeschichte zu beuchen, sondern auch einen aktiven Modellbahnbauer vorzustellen. Horst 
Kohlberg ist weit über unsere Landesgrenzen bekannt. Mehr über ihn erfahren Sie in dieser Ausgabe ab 
Seite 144 

Die beiden Aufnahmen zeigen Ausschnitte vor seiner HO-Heimanlage. Wehrend auf dem oberen Foto 
selbst gebaute Triebfahrzeuge zu sehen sind, vermittelt das untere Bild einen Bück auf den Bahnhof 
Langen-Waldau Süd. Wte die T26 entstanden auch die ,,Langenschwa1ber" in der Werkstatt von Horst 
Kohlberg 

Fotos: E. Kuhnlenz, Erfurt 
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Dipl.-Ing.-Ök. Ing, HERBERT MARKTSCHEFFEL, Präsident der Rbd Erfurt 
und Vorsitzender des Bezirksvorstandes des DMV der DDE 


Die Reichsbahndirektion Erfurt heute 

Vor 100 Jahren wurde die Eisenhahndirektion Erfurt gegründet 


Hundert Jahre Eisenbahndirektion Erfurt geben Anlaß, 
einige Gedanken über die gesellschaftspolitische, Ökonomi¬ 
sche und wissenschaftlich-technische Entwicklung im Rbd- 
Bezirk Erfurt darzulegen. 

Im Zuge des Übergangs vom junker lichen-bourgeoisen 
preußischen Staat und des Kapitalismus der freien Kon¬ 
kurrenz zum Imperialismus wurde im Jahre 1882 auch die 
Königlich-Preußische EisenbahndirektionErfurt gegründet 
und damit die Thüringer Eisenbahn in den Monopolisie¬ 
rungsprozeß ein bezogen. Die daraus resultierende Politik 
der herrschenden Klasse und das antidemokratische Sy¬ 
stem wirkten sich naturgemäß auch auf die soziale Lage 
und die politischen Rechte der Eisenbahner aus. Der Kampf 
der Arbeiterklasse um demokratische Grundrechte und 
sozialen Fortschritt bestimmte die Klassenauseinanderset¬ 
zungen in den folgenden Jahrzehnten und hatte zunehmen¬ 
den Einfluß auf die politischen Aktivitäten des bewußtesten 
Teils der Eisenbahner, 

Erst durch die Befreiungstat der Roten Armee im Mai 1945 
und mit dem bekannten Befehl Nr, 8 konnte die Eisenbahn 
dem Volke übergeben werden. 

Gefühl t von der Partei der Arbeiterklasse wurde erstmalig 
auf deutschem Boden aus Ruinen und Trümmern auch ein 
Eisenbahnwesen geschaffen, das in einem Staate des Frie¬ 
dens nur diesem Zwecke und damit dem Wohl des Volkes 
dient. 

Mit der ständig wachsenden Wirtschaftskraft unseres so¬ 
zialistischen Staates wurde, vor allem nach dem VIII. Par¬ 
teitag der SED, auch im Rbd-Bezirk Erfurt viel getan, um 
besonders mit Hilfe von Wissenschaft und Technik den ge¬ 
samten Arbeitsprozeß rationeller zu gestalten und die Ar¬ 
beite- und Lebensbedingungen der Eisenbahner spürbar zu 
verbessern. 

So hat sich mit der schrittweisen Einführung des Container- 
transportsystems, begonnen im Jahre 1969, ein Wandel im 
althergebrachten System der Transport-, Umschlag- und 
Lagerprozesse der Güter vollzogen. Wurden im Jahre 1970 
über 17 200 Großcontainer mit über 111 500 Netto tonnen 
zum Versand gebracht, so waren es 1981 rund 123 000 Groß¬ 
container mit ca. 656 ÜQ0 Tonnen. 

Die Realisierung eines umfangreichen Weichenheizungs¬ 
programms, das durch die Initiative vieler Eisenbahner in 
relativ kurzer Zeit durchgesetzt wurde, hat die Störanfällig¬ 
keit des Eisenbahnbetriebes im Winter wesentlich reduziert. 
Von den 8 035 Weichen im Rbd-Bezirk sind bis heute 3 175 
beheizbar. Dieses Programm wird weiter fortgesetzt. 
Großer Aufwand war notwendig, um moderne Gleis¬ 
bildstellwerke in Naumburg, Bad Kosen, Großheringen mit 
Fernsteuerung Bad Sulza, Weimar, Erfurt Gbf und 
GÖschwitz zu entwickeln und in Betrieb zu nehmen. Allein 
auf dem Bahnhof Weimar wurden dadurch 20 Arbeitsplätze 
eingespart. 

Am 6, Mai 1976 wurde im Bahnhof Bischofferode erstmalig 
bei der DR die EZMG-Technik eingeführt. Es handelt sich 
um Stellwerke auf der Basis sowjetischer Relaistechnik 
zum Einsatz auf Nebenbahnen zur Erhöhung der Sicherheit, 
Einsparung von Arbeitsplätzen und der Verbesserung der 
Arbeitsbedingungen. Bis zum Jahresende 1981 hielt die sich 
inzwischen gut bewährte EZMG-Technik auf weiteren 
15 Bahnhöfen des Rbd-Bezirkes Erfurt ihren Einzug. 

Große Anstrengungen wurden unternommen, um die 
Formsignale durch moderne Lichtsignale zu ersetzen. Von 


2159 Hauptsignalen sind gegenwärtig 818 und von 879 Vor¬ 
signalen 502 auf Lichtsignale umgestellt worden. Von 
697 Wegübergangssicherungsanlagen der herkömmlichen 
Art wurden 108 mit automatischen Halbschranken und 
47 mit Warnlichtanlagen ausgerüstet. 

Völlig verändert hat sich durch den Einbau moderner 
Rremslechnlk der Ran gier betrieb auf großen Bahnhöfen 
des Rbd-Bezirkes- Kernstück ist hier der Gbf Erfurt mit 
seinem modernen Ablauf Speicher Stellwerk, Damit werden 
die wachsenden Leistungen mit weniger Aufwand an Ar¬ 
beitskräften bewältigt, und die nicht ungefährliche Arbeit 
des Hemmschuhlegers gehört der Vergangenheit an; denn 
zehn schwere Balkengleisbremsen und 318 Dreikraftbrem¬ 
sen haben die bisher manuell zu vollbringende Arbeit über¬ 
nommen. Aufbauend auf den Erfurter Erfahrungen sind 
1981 auf den Bahnhöfen Weißenfels und Gera 105 bzw, 
75 Dreikraftbremsen in Betrieb gegangen. Entsprechend 
dem Programm „Entwicklung der Rangierbahnhöfe der DR 
1981—1985 u wird moderne Rangiertechnik ebenfalls auf 
den Bahnhöfen Saalfeld, Eisenach, Nordhausen, Bad Sal¬ 
zungen und Neudietendorf eingebaut 
Um die wissenschaftlich-technischen Erkenntnisse ziel¬ 
strebig und rasch an zu wenden, schlossen die Rbd Erfurt 
und das Zentrale Forschungsinstitut des Verkehrswesens 
(ZFIV) nach über lOjähriger fruchtbarer Zusammenarbeit 
zum Jahresende 1980 eine neue Vereinbarung ab. 

Diese Vereinbarung ist u.a. auf solche Forschungs- und 
Entwicklungsaufgaben gerichtet, die für die DR erstmalig 
im Rbd-Bezirk Erfurt erprobt und angewandt werden. Das 
sind Beispiellösungen auf den Gebieten Reiseverkehr, Ver¬ 
kaufstechnik, Wagenüberwachung und Gleisbremsensteue¬ 
rung Gbf Erfurt sowie rechner gestützte Dispatcher zentrale 
Reichsbahnamt Erfurt. 

Die in dieser Vereinbarung geforderte Rationalisierungs¬ 
mittelabteilung zur Entwicklung, Produkton und Überlei¬ 
tung von mikrorechnergesteuerten Rationalisierungsmit¬ 
teln hat inzwischen in der Signal- und Fernmeldemeisterei 
Meiningen die Arbeit auf genommen. Zu ihren Aufgaben 
gehört die Fertigung von mikmelektronisehen und fein¬ 
mechanischen Funktions- und Baugruppen. Zu den ersten 
Arbeiten dieser Rationalisierungsmittelabteilung zählen 
mikrorechner ge steuerte Schalterdrucker (MSD), die auf 
den Bahnhöfen Meiningen und Erfurt Hbf in Betrieb ge¬ 
nommen wurden. Bis zum gegenwärtigen Zeitpunkt sind 
15 Bahnhöfe mit insgesamt 49 MSD ausgerüstet. 

Eine Schrittmacherr olle fällt der Rbd Erfurt bei der Vor¬ 
bereitung und Inbetriebnahme der rechnergestützten Dis¬ 
pache rzenfcrale zu. Auch hierbei arbeitet die Rbd Erfurt als 
Erstanwender dieses Muster- und Experimentalbaues eng 
mit den Forschungskollektiven des ZFIV zusammen. Mit 
der rechnergestützten Dispatcherzentrale sollen Triebfahr¬ 
zeug- und Zugbegleiter-Einsatzstunden vermindert, die 
Pünktlichkeit sowie die Durchlaßfähigkeit der Strecken 
erhöht, eine Einsparung von Antriebsenergie und von 
Arbeitsplätzen im Dispatcherdienst erreicht werden. 

Vieles haben wir erreicht, aber noch höhere und anspruchs¬ 
vollere Aufgaben, die der X, Parteitag der SED dem Ver¬ 
kehrswesen unserer Republik gestellt hat, stehen vor uns. 
Die Eisenbahner des Rbd-Bezirkes Erfurt werden alles tun, 
um den Anforderungen der 80er Jahre gerecht zu werden. 
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Ing. GÜNTER FROMM (DMV), Erfurt 


100 Jahre Eisenbahndirektion 
in Erfurt 


Am 1. Mai 1982 jährte sich zum einhundertsten Male der 
Tag, an dem mit „Allerhöchstem Erlaß 41 in Erfurt die „Kö¬ 
nigliche Eisenbahn-Direktion'* ihre Arbeit aufgenommen 
hat. Das war die Geburtsstunde der heutigen Reichsbahn¬ 
direktion Erfurt, ln diesem Jahr sind aber auch 185 Jahre 
vergangen, seit Erfurt Anschluß an das Eisenbahnnetz er¬ 
hielt, und nicht zuletzt tauchten vor 150 Jahren erste grö¬ 
ßere Eisenbahnprojekte in Deutschland auf, die sich mit 
dem Eisen bahn bau in Thüringen befaßten. Diese Jubiläen 
sollen Anlaß sein, aus dem bunten Mosaik der thüringischen 
Eisen bah ngeschichte einiges näher zu betrachten. 


Die Thüringische Eisenbahn 

Nachdem Eisenbahnverbindungen zwischen den meisten 
großen Städten gesichert waren, zeigte Preußen wachsen¬ 
des Interesse an Bahnverbindungen seiner getrennten öst¬ 
lichen und westlichen Provinzen. 1837 erörterte man das 
von strategischen Gesichtspunkten bestimmte Projekt, ob 
eine solche Bahn nördlich oder südlich des Harzes zu führen 
sei. Die nördliche Verbindung über Magdeburg und Braun- 
schweig entstand bereits nach 1842. Die südliche Verbin¬ 
dung weckte aber die Aufmerksamkeit der thüringischen 
Staaten. Als 1839 bekannt wurde, daß Preußen unter weit¬ 
gehender Meidüng „fremder Staatsgebiete“ eine Eisenbahn 
von Halle über Mühlhausen und Eschwege nach Kassel 
bauen wollte, sah vor allem Erfurt seine wirtschaftliche 
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Büd 1 Fahrplan der ThEG , gültig ab t.Aprü UH7 



Zukunft bedroht. Jahrelange Bemühungen der preußischen 
Stadt und ihres Bürgermeisters Wagner fanden bei den 
thüringischen Staaten kaum Unterstützung. List setzte sich 
jedoch für eine Eisenbahn Ha Ile—Erfurt— Kassel ein und 
veranlaßte 1840 die Gründung eines „Thüringischen Eisen¬ 
bahn-Vereins**, der diese Vorhaben unterstützte. Ende 1840 
legte Preußen drei Varianten einer Linienführung von Halle 
nach Kassel vor. 1841 wurde die Durchführung der dritten 
Variante beschlossen. Die noch im gleichen Jahr ab¬ 
geschlossenen Staatsverträge garantierten nun den Bau der 
„Thüringischen Eisenbahn“ durch eine Aktiengesellschaft. 
Preußen sicherte sich gleichzeitig Vorteile in den Verträgen 
und machte seinen Einfluß geltend. Die Regierungen ließen 
1843 erste Vorarbeiten aus führen, die 1844 zum Abschluß 
gelangten. Anschließend wurden diese Anlagen an die in 
Erfurt gegründeten und konzessionierten „Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft 4 ' (ThEG) verkauft. Das auf 9 Millio¬ 
nen Taler bewilligte Anlagekapital konnte erst aufgebracht 
werden, nachdem sich die Regierungen beteiligten und 
Zinsgarantien übernahmen. Nun endlich konnte der eigent¬ 
liche Bahnbau beginnen. 

Der ThEG-Geschäftsbericht von 1845 rühmte die Genauig¬ 
keit und Schönheit der Plane, Trotzdem machten sich aus 
mancherlei Gründen Veränderungen notwendig. Besonders 
in Erfurt waren mit den Festungsbehörden lange Verhand¬ 
lungen nötig, um einen günstig gelegenen Bahnhof zu 
schaffen. Anfang Oktober 1844 wurde der erste Spatenstich 
getan. Der Bau schritt trotz allem zügig voran, und fort¬ 
schreitend von Osten nach Westen konnte die etappenweise 
Eröffnung von Halle bis Gerstungen bis zum September 
1849 erfolgen. 

Durch frühzeitigen Beitritt zu verschiedenen Eisenbahn¬ 
verbänden erhielt der Verkehr auf der Stamm bahn als be¬ 
deutende OsLWesLVerkehrslinie Europas zunehmend in¬ 
ternationales Gepräge. Aber auch der aus wirtschaftlichen 
Erwägungen betriebene Ausbau von Zweigbahnen festigte 
das Unternehmen und wirkte sich insgesamt gesehen posi¬ 
tiv aus. Von der ThEG wurden von 1856 bis 1871 nachste¬ 
hende Zweigbahnen gebaut und in Betrieb genommen: 

Leipzig—Co rbetha, Weißenfels—Zeitz, Zeitz—Gera, 
Dietendorf — Arnstadt, Gotha — Mühlhausen, Mühl¬ 
hausen—Leinefelde, Gera—Eichicht, Leipzig-Leutsch — 
Zeitz, Leipzig Übergabebahnhof—Möckern. Arnstadt- 
Plaue—Ilmenau, 


Wettere Privatbahngesellschäften in Thüringen 

Neben der ThEG entwickelten sich im Laufe der Jahre 
weitere Privatgesellschaften, die zur verkehrlichen Er¬ 
schließung Thüringens beitrugen. Auch sie wurden später 
von Preußen verstaatlicht, das nach 1895 alle bedeutenden 
Eisenbahnen in Thüringen besaß. Sie verkörperten im we¬ 
sentlichen das Netz der späteren Eisenbahndirektion Er¬ 
furt, 

Es handelte sich dabei um folgende Bahnen: 

— Werrabahn-Gesellschaft, 

— Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, 

— Saale-Eisenbahn, 

— Weimar-Geraer Eisenbahn, 

— Sangerhausen-Erfurt 
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Die preußische Eisenbahnpolitik in Thüringen 

bis zur Verstaatlichung 

der Thüringischen Eisenbahn-Gesellschaft 

Als die Vorzüge des neuen Verkehrsmittels in wirtschaft¬ 
licher und strategischer Hinsicht immer sichtbarer wurden, 
erstreckte sich Preußens Eisenbahnpolitik auch bald auf 
Thüringen und bezog ein künftiges mittel deutsches Eisen¬ 
bahnnetz in diese Pläne ein, Die thüringischen Kleinstaaten 
besaßen nicht die Finanzkraft, ein eigenes Staatsbahnnetz 
auf zu bauen. So gerieten die thüringischen Privatbahn¬ 
gesell schäften immer mehr unter preußischen Einfluß, 
nicht zuletzt durch die Tatsache, daß 30 % dieser Bahnen auf 
preußischem Gebiet lagen. Außerdem wurden preußische 
Städte maßgeblich am Aktienkapital dieser Gesellschaften 
beteiligt. Um 1830 war das thüringische Eisenbahnnetz von 
den Staats bahn netzen Preußens, Bayerns und Sachsens 
lückenlos umgeben. Vertragliche Vereinbarungen zwischen 
diesen Staaten sollten den Verkehr von den thüringischen 
Bahnen abziehen. Preußen waren alle Mittel recht, um in 
den Besitz dieser Bahnen zu gelangen. Auf seine vergan¬ 
gene geduldige und oft verborgene Einflußnahme bauend, 
begann es seine Verstaatlichungsabsichten am größten 



Bild 2 Das Empfangsgebäüde Erfurt ujij 1380. das seinerzeit gleichzeitig 
Sitz der Direktion der ThEG war. 


thüringischen Eisenbahnunternehmen, der ThEG, zu ver¬ 
wirklichen. 

Damit endete die Geschichte der ThEG und die der ED 
Erfurt begann. Mit „Allerhöchstem Erlaß" ivurde angeord¬ 
net, daß „für die Verwaltung des thüringischen Eisen¬ 
bahnunternehmens eine... Behörde in Erfurt unter der 
Firma ,Königliche Eisenbahn-Direktion“ 1 (KED) einzuset¬ 
zen ist* 

Verstaatlichung weiterer Privatbahngesellschaften in 
Thüringen und Veränderungen der KED Erfurt bis 1894 

Die KED Erfurt verwaltete 1882 zunächst nur die ThEG- 
Strecken. Schon 1883 kamen folgende Bahnen hinzu: 

— die Berlin-Anhai tische Bahn, 

— die Oberlausitzer Eisenbahn, 

die Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn (von KED Ber¬ 
lin), 

— die Teilstrecke Gers tu ngen—Gunters hausen (fr. Hes¬ 
sische Nordbahn, von KED Elberfeld). 

Am 1. April 1884 gehörte zur KED Erfurt ein Streckennetz 
von 1163 km, und somit war sie die kleinste der bestehenden 
11 KED, Sie reichte aber schon im Norden bis nach Berlin, 
im Osten bis Kohlfurt. im Süden bis Riesa und im Westen 


bis Gunters hausen vor Kassel, eine gewaltige territoriale 
Ausdehnung. 

Als nächste thüringische Privatbahngesellschaft wurde die 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn verstaatlicht. Die Eröff¬ 
nung der Strecke Sänger hausen—Erfurt durch die KPEV 
gab der unrentablen Bahn den Todesstoß, Laut Gesetz vom 
28.März 1887 ging sie ab l.Mai 1887 in preußisches Eigen¬ 
tum über, wurde aber zunächst der KED Frankfurt/M. 
zugeteilt. 

1888 vergrößerte sich das Netz der KED Erfurt um die 
Strecken: 

— Berlin—Elsterwerda (zuvor Berlin-Dresdener Privat¬ 
bahn), 

— Erfurt—Ilversgehofen, heute Erfurt Nord (zuvor KED 
Frankfurt/Main) 

— Sangerhausen—Erfurt (von KED Magdeburg). 

Ein Jahr später erwarb Preußen die „Herzoglichen 
Gotha ischen Staatsbahnen" Gotha—Ohrdruf und 
Fröttstädt—Friedrichroda und teilte sie der KED Erfurt zu. 
Als neue Staatsbahnlinien entstanden in dieser Zeit Plaue- 
Suhl—Ritschenhausen, Eichicht—Pr obstzell a und einige 
weitere Nebenbahnen. So hatte sich das Netz der KED Er¬ 
furt auf 1761 km vergrößert. 

Bis Ende 1890 wurden von der KPEV im thüringer Raum 
insgesamt 151 km neuer Nebenbahnstrecken erbaut und mit 
weiteren 13 km vorhandener Streckenabschnitte, die der 
KED Erfurt unterstellt wurden, ihre Eigentumslänge auf 
1925 km erweitert. Damals bestanden 6 Betriebsämter — in 
Berlin, Halle, Weißenfels, Erfurt, Cassel und Dessau. Bis 

1894 erhöhte sich die Streckenlänge auf 2073 km 

In diese Zeit fällt auch die große Verstaatlichungsaktion 
Preußens, mit der alle größeren Privatbahngesellschaften 
Thüringens eindeutig in preußisches Eigentum übergingen. 
Es waren dies die Weimar-Geraer Eisenbahn, die Saale-Ei¬ 
senbahn und die Werra bahn. Mit Übernahme der Wer¬ 
rabahn mußte sich Preußen verpflichten, auch die „Sach- 
sen-Meiningi sehen Staats bahnen" Eisfeld—Unter neubrunn 
und HÜdburghausen—Friedrichshall (beides meterspurige 
Strecken) mit zu übernehmen. Damit befanden sich die 
wichtigsten Eisenbahnen Thüringens in preußischer Hand. 
Der Verkehr stieg auch in Thüringen beträchtlich an und 
zwang zu Erweiterungen und Umbauten bestehender An¬ 
lagen. Das war besonders in Erfurt der Fall, wo die beeng¬ 
ten Verhältnisse keine Ausdehnung mehr zuließen. Der 
Güterbahnhof war noch von der ThEG 1877 nach der Wei- 
manschen Straße verlegt worden. Im Herbst 1887 begann 
ein großzügiger Umbau des Erfurter Bahnhofes. Der Gü¬ 
terbahnhof wurde östlich noch weiter ausgedehnt und Ende 

1889 in Betrieb genommen. Der Umbau des Personenbahn¬ 
hofs war inzwischen auch vorbereitet worden. Die Stadt, 
1874 „entfestigt", zeigte hieran auch großes Interesse, Das 
neue Empfangsgebäude kam z. T auf den alten Festung s- 
wall, was ungewöhnlich tiefe Gründungen erforderte. Es 
wurde am l.November 1893 in Betrieb genommen. 

Diese großzügigen Baumaßnahmen mußten aus den im¬ 
mensen Eisenbahn-Einnahmen finanziert werden, von 
denen die Aufrüstung des preußischen Militärstaates auch 
noch beträchtliche Summen verschlang. 

Die Entwicklung der KED Erfurt von 1895 bis 1914 

Aus den schon genannten Gründen wurde eine Organi¬ 
sationsänderung der KPEV immer notwendiger. Ab 1, April 

1895 wurden aus den bestehenden 11 KED 20 neue gebildet, 
ihre Eigentums längen damit vermindert und Überschnei¬ 
dungen mit anderen KED beseitigt. So unterstand der KED 
Erfurt dann ein Netz von nur noch 1 471 km Länge. Die 
territoriale Ausdehnung schrumpfte beträchtlich* Die preu¬ 
ßische Eisen bahn politik wirkte sich für Thüringen nicht 
nur segensreich aus. Da die Eisen bahn verkaufe für die 
thüringischen Staaten im Endeffekt zu Einnahmeverlusten 
führten, kam es zu heftigen Auseinandersetzungen in den 
Landtagen, die aber keinerlei Veränderungen zur Folge 
hatten. Preußen ließ sich die Eisenbahngewinne nicht 

Fortsetzung auf Seite 149 
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ÖjJd J Bau des Eisenbahndammes der Thüringischen Eisen¬ 
bahn bei Apü/da J 843/4$ 

Bild 4 Die Lokomotive GOTHA „ JadÄ von Borsig erbaut 

Bild 5 Bekanntmachung für die Mitglieder der ..Reichssek 
non der Eisenbahner des Zentral verband es der HandeisTrans¬ 
port * und Verkehrs Ar ber (er und Arbejtenrnen" 

Büd 9 Bau des neuen Bahnhofs Erfurt. Rechts das Insel- 
Emptangsgebäude und die Unterführung der Bahnhofstraße 
Links der Turm des allen Empfangsgebäudes (heute Site der Rbd 
Erfurt). 

Bild 7 Lok 01 143 
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Bild l BCfrWagen Nr 15, der 

1910 an die DWE ausgeliefert 

Bild 2 Maßskizze des BC3i-W& 
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GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 


Reisezug- und Triebwagen der Nebenbahn Dessau—Wörlitz 


Am 25, Mai 1968 wurde der Reiseverkehr auf der Strecke 
Dessau—Wörlitz eingestellt und die Beforderungsaufgaben 
vom Kraftverkehr übernommen. Untersuchungen haben 
ergeben, daß es zumindest während der Sommermonate 
aufgrund der geänderten Energiesituaüon in unserer Repu¬ 
blik volkswirtschaftlich günstiger ist, den Reiseverkehr 
wieder auf die Schiene zu verlegen. 

Daher wird ab 23. Mai 1982 ein Saisonreiseverkehr auf 
dieser durch eine sehr interessante Geschichte gekennzeich¬ 
neten Nebenbahn auf genommen. Das soll gleichzeitig 
Anlaß sein, über die Fahrzeuge, aber auch aus der Ver¬ 
gangenheit dieser Nebenbahn selbst zu berichten. 

Wörlitzer Park führte zum Bahnbau 

Der einzigartige Landschaftspark in Wörlitz wurde bereits 
Ende des 18, Jahrhunderts angelegt Er hat viele Persönlich¬ 
keiten angezogen, und schon eine Zusammenstellung dieser 
Besucher würde ein Buch füllen. Den sogenannten Wörlit¬ 
zer Winkel erreichte man aber erst ab 22, September 1894 
mit einer Eisenbahn. Die au diesem Tage eröffnete Dessau- 
Wörlitzer Eisenbahn (DWE) war eine Nebenbahn und somit 
keine regelspurige Kleinbahn im Sinne des Gesetzes von 
1892, Im Gegensatz zu den meisten anderen privaten Klein- 
und Nebenbahnen stand aber von Anfang an der 
Reiseverkehr auf der nur 18,7 km langen Bahn zwischen 
Dessau Wörlitzer Bahnhof und Wörlitz im Vordergrund. Die 
DWE erschloß den Wörlitzer Park erst völlig dem Touris¬ 
mus. Verdeutlicht wird die Tatsache durch den seinerzeit 
recht umfangreichen Reisezugwagenpark, der mitunter an 
den Wochenenden noch durch geliehene Wagen der Staats - 
bahn ergänzt werden mußte. Schon im ersten Betriebs ja hr 
richtete die DWE einen kombinierten Verkehr ein: Mit dem 


Besitzer eines Vergnügungsdampfers schloß die Bahn Ver¬ 
waltung einen entsprechenden Vertrag. Damit war es 
möglich, eine Rückfahrkarte zu lösen und mit der Bahn von 
Dessau nach Wörlitz zu fahren. Nach dem Besuch des Wör¬ 
litzer Parkes mußte man dann zu Fuß etwa 5 km auf der 
jetzigen F 107 bis zur Elbe in Richtung Coswig (Anhalt) 
wandern, um von dort mit dem Dampfer elbabwärts wieder 
nach Dessau zu gelangen. Der Fahrpreis betrug dafür in der 
II. Klasse 1,50 M und in der III. Klasse 1,20 M. 

Die ersten DWE-Wagen 

Zur Erstausstattung der DWE gehörten neben drei Bn2t-Lo- 
komotiven und verschiedenen Güterwagen: 

— ein Personenwagen I./II.-Klasse Nr. 1, der als Salon¬ 
wagen für besondere Zwecke reserviert blieb (Dessau 
war die Winter- und Wörlitz die Sommer residenz der 
anhaitischen Fürsten), 

— drei Personenwagen II./III.-Klasse Nr. 2 bis 4 und 

— vier Personenwagen III,-Klasse Nr. 5 bis 8, 

Hinzu kamen zwei kombinierte Ge pack-Po st wagen mit den 
Nr, 16 und 17 (später Nr. 22 und 23). Bild 5 zeigt den Wagen 
H/IIL-KIasse Nr. 2. Ähnliches Aussehen und gleiche Ab¬ 
messungen hatten der Salon- und die anderen Wagen, Un¬ 
terschiede bestanden lediglich bei der Innenausstattung. 
Auffällig an den Personenwagen waren die vielen Fenster 

— man vergleiche ähnliche Klein- und Nebenbahnwagen 
der damaligen Zeit! Daneben besaß die DWE aber noch vier 
gedeckte Güterwagen* die an Wochenenden auch dem 
Reiseverkehr dienten. Nähere Angaben hierzu sind jedoch 
bisher nicht gefunden worden. Es ist anzunehmen* daß 
diese FakuHativwagen den preußischen Normalien der 
GcLWagen entsprachen: G-Wagen mit offenen Plattformen, 



Büd 5 Reisezugwagen Nr 2 der DWE tfüfi 1894 Dieses Fahrzeug regt förmlich zum Nüchbau an! 
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Bilde VT(Nr>40umf VB 
(Nh 42) au [genommen während 
einer Vorführung*fahrt im Jahr 1925 



Bild 7 Maßskizze des VT Nr. 41 

Fotobesch&ffung: G. Fiebig, Dessau 
Zeichnungen G. Makovsfcy, Dessau 


die Schiebetüren in den Seiten wänden durch Einsatzstücke 
ersetzt, je Seiten wand vier einfache Fallfenster, die beim 
Einsatz als Güterwagen durch Vorsatzbretter verschlossen 
werden konnten. Trotz dieses recht umfangreichen 
Reisezugwagenbestandes mußten an den Wochenenden 
stets Wagen angemietet werden. Daher wurden noch im 
ersten Betriebsjahr der DWE weitere sechs Wagen bestellt. 
Es handelt sich dabei um drei IL-/III.-Kla$sewagen, bei 
denen bemerkenswerterweise der Anteil der XL-Klasse- 
Plätze je Wagen von 8 auf 16 erhöht wurde, und drei III, - 
Klasse-Wagen. Sie entsprachen baulich gesehen denen der 
Erstausstattung, Auf die Anmietung von Staatsbahnwagen 
konnte jedoch danach nicht ganz verzichtet werden. 


Weitere Fahrzeuge folgten 

1910 beschaffte die DWE zwei neue Reisezugwagen, die mit 
den Nr. 15 und 16 — letztere Nr. war bereits eine Zweit¬ 
besetzung — eingesetzt wurden. Es handelte sich um 
BC3i-Wagen mit einer Länge über Puffer von 14 800 mm, 
einem Gesamtrad stand von 85Ö0mm und einer einheit¬ 
lichen Fensterbreite der 2.- und 3.-Klasse-Abteile von je 
1000 mm. Diese Fahrzeuge verfügten über 16 Sitzplätze in 
der 2. Klasse und 46 in der 3. Klasse. Man vergleiche hierzu 
den gleichaltrigen BC3i Pr 10, der für die KPEV-Nebenbah- 
nen bestimmt war: LüF 12800 mm, Gesamtradstand 
7500 mm, Fensterbreiten in der 2. Klasse 1000 mm, in der 
3. Klasse nur 800 und 16 Sitzplätze der 2, Klasse und 26 Sitz¬ 
plätze der 3. Klasse, Allerdings hatten die DWE-Wagen im 
2.-Klasse-Abteil einen Mittelgang und nur einen Abort; der 
preußische Wagen dagegen abgeschlossene 2,-Klasse- 
Abteile, Seitengang und zwei Aborte, 

Dennoch: Der Wagemut von DWE und den Konstrukteuren 
der Waggonfabrik war für jene Jahre beachtlich. 1919 wur¬ 
den von der DWE wiederum zwei Ci-Reisezugwagen, Nr. 17 
und Nr, 18, beschafft, die durch ihre Länge auf fielen. Der 
1927 gelieferte Ci Nr, 19 ging anscheinend bei den Bom¬ 
benangriffen auf Dessau im März 1945 verloren. Dafür er¬ 
scheint aber im Bestand ein 1922 gebauter ähnlicher Ci, 
ebenfalls Nr. 19, der entweder von der Reichsbahn über¬ 
nommen wurde oder aber den sich die DWE in jenen Tagen 
„aneignete“. 1939 kaufte die DWE dann noch einen ge¬ 
brauchten BCi, Nr. 20, und 1941 einen Ci, Nr. 22. 

Der PwPost-Bestand wurde 1912 durch ein neues Fahrzeug 
ergänzt, das ebenfalls die Waggonfabrik Dessau lieferte. Die 
beiden PwPost der Erstausstattung wurden zu dieser Zeit 
umgezeichnet (Nr, 22 und 23), Nachdem der letzte Wagen 
dieser alten Fahrzeuge bis 1936 ausgemustert werden 
mußte, erschien 1936 ein neuer PwPost mit der Nummer 24, 
Während des zweiten Weltkrieges versuchte die DWE noch 


vier Behelfspersonenwagen der Gattung MCi zu beschaf¬ 
fen. Ein Kaufantrag wurde jedoch ab gelehnt. Diese Wagen 
wurden im Rahmen des faschistischen Krieges anderweitig 
dringender benötigt. Wie die anderengleichartigen Betriebe 
hatte auch die DWE mit den vorhandenen Wagen aus¬ 
zukommen, 

Triebwagen hatten bei der DWE Tradition 

Mit der Aufzahlung der Personen- und Gepäck-Postwagen 
sind aber die für den Reiseverkehr dienenden Fahrzeuge 
nicht vollständig erfaßt. Hierzu gehörten auch Trieb- und 
Beiwagen. Die DWE zählte zu den ersten privaten Bahnen, 


Tabelle I: Personen und GepäckPflstwagen^er DWE, einsehl. VT und VE 


Wagen- 

Nr. 

Gattung 

Lief. Jahr 

DR-Wagem-Nr, 
l. 2, 

Ausmusterung, 

Bemerkungen 

1 

AB 

Z & Ch 1894 

_ 

_ 

+ 2. 9-32 (Salonwagen 

2 

BC 

2 & Ch 1894 

— 


+ 2.9,32 

3 

BC 

Z & Ch 1094 

— 

— 

+ 2.9,32 

4 

BC 

Z & Ch 1894 

— 

— 

+ bis 1932 

5 

BC 

Z & Ch 1894 

— 

— 

+ 

6 

BC 

Z & Ch 1894 

— 

— 

+ 

7 

BC 

Z & Ch 1894 

— 

— 

+ bis 1932 

8 

BC 

2 & Ch 1894 

— 

— 

+ bis 1932 

9 

BC 

Z & Ch 1895 

— 

— 

+ bis 1932 

10 

BC 

Z & Ch 1895 

— 

— 

+ bis 1832 

11 

BC 

Z & Ch 1895 

— 

— 

+ 

12 

C 

Z & Ch 1895 

— 

— 

4- 

13 

C 

Z&Ch 1895 

— 

— 

+ 

14 

C 

Z & Ch 1895 

— 

— 

+ 

15 

BCSi 

WFD 1910 

39533 

310468 


IG 

BC3i 

WFD 1910 

39534 



17 

Ci 

1919 

98889 



18 

Ci 

1919 

98870 



19 

Ci 

1927 

— 

— 

+ etwa 1945 

19 

Ci 

1922 


310933 

etwa 1945 übernom¬ 
men 

20 

BCi 


98765 


1939 gebraucht gekauft 

22 

Ci 



....... 

1941 gebraucht gekauft 

21 

PwPost 

WFD 1912 

117766 



22 

PwPost 

Z & Ch 1894 

— 

— 

ex Nr 16; + S B 32 

23 

PwPost 

Z & Ch 1894 

— 

— 

ex Nr. 17; + bis 36 

24 

41 

PwPost 

VT-BC 

1936 

WFD 1924 

135 503 



42 

VB-BC 

WFD 1924 


2 

ab 1949 bis DR Rdw 

43 

VB 

WFD 1927 

39564 310-825 


44 

VB 

WFD 1927 

98792 



45 

VB-CPw 

WFD 1927 

99357 



46 

VT-CPw 

1932 

98783 


1941 gebraucht gekauft 

47 

VT-C4i 

1942 

79524 

....... 

1945 gebraucht über¬ 
nommen 

48 

VT 

1942 

79525 2J0-206 

1945 gebraucht über¬ 
nommen 


Legende: Z & Ch £ Zypern & Charlie r 

WFD ß Waggonfabrik Dessau, heute VEB Waggonbau Dessau 
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die für den Reiseverkehr einen Triebwagenzug, bestehend 
aus VT und VB, einsetzte. 1924 lieferte die Waggonfabrik 
Dessau ihren ersten Verbrennungsmotor-Triebwagen über¬ 
haupt mit einem dazugehörigen Beiwagen an die DWE 
{Nr. 41 und 42) aus. 1925 wurden die beiden Wagen in Betrieb 
genommen und zuerst für mehrere Meß- und Versuchs¬ 
fahrten, dann für Vorführfährten und schließlich im regu¬ 
lären Reiseverkehr eingesetzt. Der VT erhielt einen NAG- 
Benzolmotor mit einer Leistung von 75 PS und mechanische 
Kraftübertragung der Bauart NAG. Der gleichzeitig in be¬ 
trieb genommene VB entsprach baulich völlig dem VT t le¬ 
diglich Motor, Getriebe und die dazugehörigen Einrichtun¬ 
gen fehlten. Es war nämlich vorgesehen, diesen VB unter 
der Voraussetzung ebenfalls als VT herzurichten, daß sich 
der VT Nr. 41 bewähren sollte. Obwohl der Tw alle Erwar¬ 
tungen erfüllte, erfolgte dieser Umbau jedoch nicht mehr. 
1927 kamen die Wagen Nr. 43 und 45 hinzu, die ebenfalls als 
Beiwagen für den VT-Betrieb eingesetzt werden sollten. Die 
Wagen 43 und 44 waren BC, der Wagen 45 ein CPw, Die 
Wagen 41 und 42 wurden auch zweifarbig lackiert. Aller¬ 
dings konnten dem VT höchstens zwei dieser Fahrzeuge 
beigestellt werden. Der VT Nr. 41 wurde ab 1. Januar 1950 
bei der DR als VT 135503 bezeichnet, allerdings dann von 
Dessau nach Wittenberg abgezogen. Mitte der 59er Jahre 
erfolgte eine Modernisierung des Wagens im Raw Dessau 
(Dieselmotor, Fensterform u. a,). Anschließend übernahm 
ihn die Rbd Greifswald. Der VB Nr. 42 wurde vermutlich 
nach 1949 bei der DR als Bahndienstwagen verwendet, 
während die Wagen Nr, 43 bis 45 danach dem Reisezug¬ 
wagenpark zugeordnet worden sind. 

Die Beschaffung eines neuen vierachsigen VT zerschlug 
sich durch den Beginn des zweiten Weltkrieges. Jedoch 
kaufte die DWE 1941 einen zweiachsigen VT, der über einen 
150-PS-Maybach-Dieselmotor verfügte. Der 1932 gebaute 
Triebwagen soll von einer Nebenbahn aus dem Raum Ham¬ 
burg übernommen worden sein. Dieser VT konnte wegen 


Tabelle 2: Daten der Reisezug wagen der DWE 


Wagen-Nr. LüP 
mm 

Achsstand 

mm 

Platze 

1. 

2- 

3. 

zus. 

Masse 

1> 

t 

1 


12 

12 

_ 

24 

8,10 

2—4 


— 

8 

20 

28 

8.34 



— 

— 

28 

28 

8,00 

9—11 


— 

16 

12 

28 

8,36 

12—14 


— 

— 

28 

28 

8,00 

15—16 14 800 

8500 

— 

16 

46 

62 

20,22 

17-18 


— 

— 



17.40 

19 1 



— 



19,20 

19 11 


— 

— 




20 


— 




12,42 

2Ü 11 


Lade¬ 

— 



8,40 

21 10200 

4500 

masse 

Lade¬ 

4000kg 


12.83 

221-23 

24 

2000 

masse 

Lade¬ 

masse 

10000 kg 


7,87 

10,15 


1) Angaben abgerundet und in den Gruppen gemittelt 


Treibstoffmangel nur als Personenwagen Nr. 46 verwendet 
werden und erscheint auch ab 1. Januar 1950 bei der DR im 
Reisezugwagenpark, Demnach war die Maschinenanlage 
bis dahin ausgebaut. Ähnlich erging es zwei vierachsigen 
Verbrennungsmotor-Triebwagen, die wahrscheinlich als 
sogenannte Rück führf ahrzeuge 1945 als Personenwagen 
mit den Nr. 47 und 48 in den DWE-Bestand aufgenommen 
und ebenfalls im Personenwagenpark der DR geführt wur¬ 
den, Dem Aussehen eines nur bekannten Wagens nach, 
müßte es sich um einen von den „Deutschen Werken Kiel*' 
gebauten VT gehandelt haben. Mehr war auch über diese 
Wagen nicht zu erfahren. 

Was macht die Erforschung der Wagengeschichte 
so schwer? 

Der Autor war bemüht, die Reisezugwagen der ehemaligen 
DWE aufzulisten. Ist schon eine derartige Aufstellung über 
die Lokomotiven oft fehlerbehaftet (auch im Umzeich¬ 
nungsplan der DR von 1949 ist bei den DWE-Lokomotiven 
ein Fehler enthalten), desto schwieriger ist dies bei den 
Reise zu wagen. Die Geschäftsräume der DWE wurden im 
März 1945 zerstört und die DWE-Akten vernichtet. Außer¬ 
dem lagen Wagen meist außerhalb des Interesses. 

Autor und Redaktion danken Herrn Fritz Hager (t), Dres¬ 
den, und den Mitarbeitern der Staatsarchive Magdeburg 
und Öranienbaum und der Betriebsarchive in den Reichs¬ 
bahndirektionen Halle und Magdeburg für die gewährte 
Unterstützung. 

Für ergänzende Hinweise ist der Autor jederzeit dankbar! 


Tabelle 3: Technische Daten des VT der DWE 


Betriebs numme r 

Gattung 

Lieferer des Wagens 
Lieferer des Motors 
Lieferer des Getriebes 

Lief er-j'Umbau] a h r 

- 

bei DWE bei DR 

41 . 135 503 

BC-VT BvT 

Waggonfabrik Dessau 

NAG Johannisthal 

NAG 

1924 = 1955 


km/h 



75 

Länge über Puffer 

mm 


14350 


Achsstand 

mm 


7 000 


La uf kmsdurchmesser 

mm 


940 


Zahl der Sitzplätze 


60 


50 

Zahl der Stehplätze 


20 


20 

Dienstmasse unbesetzt 

kg 

18300 


20300 

Motor: 





Zahl. Bauart 


1 Vergaser 


1 SM 4-10 

Masse 

kg 

850 


1200 

Zyl.-Zahl 

— 

6 


4 

Zyl.-Dürqhm. 

mm 

120 


150 

Kolbenhub 

mm 



180 

Leistung 

PS 

75 


90 

Drehzahl 

min 1 



li 1000 

Getriebe; Bauart 



NAG 


Zahl der Stufen 

— 


4 


Arl d. Steur. d, Motors 



mit Seilzügen 


d. Getriebes 

— 


mit Seüzügen 


Art der Kraftübertragung 



mechanisch 


Brennstolfart 

_ 

Benzol 


Diesel 

Wendegetriebe: Bauart 



NAG 


Achsantrieb: Bauart 

— 


Kardanwelle 


Achsanordnung 

— 


1A 


größte Breite des Wagens 

mm 


3100 
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Wir stellen vor: Erfurter Blätter 


Vielleicht ist bei Ihnen, liebe Leser, nach dem Studium des 
Beitrages „100 Jahre Eisenbahndirektion in Erfurt" das 
Interesse geweckt worden, mehr über die thüringsche 
Eisenbahngesehichte zu erfahren. 

Seit etwa zwei Jahren sind rührige Eisenbahnfreunde und 
Modelleisenbahner der Kommission Öffentlichkeitsarbeit 
des BV Erfurt und der DMV-AG 4/1 dabei, die Erfurter 
Blätter herauszugeben. Meist sind Strecke njubilaen heuti¬ 
ger Magistralen oder auch verträumter Nebenbahnen 
Anlaß, in sehr sorgfältig erarbeiteten Artikeln Genaueres 
über die Wechsel volle Geschichte dieser Strecken zu er¬ 
fahren, Und darin sind nicht nur historische Daten erfaßt, 
sondern auch Jene Fakten, die die damalige gesellschaft¬ 
liche Entwicklung rund um die Eisenbahn charakterisier¬ 
ten. Meist ergänzen Skizzen von Bahnhofsanlagen und be¬ 
sonders interessanter Fahrzeuge die einzelnen Abhandlun¬ 
gen, Der Ebenbahnhistoriker kommt auf seine Kosten, und 
für den Modelleisenbahner sind es gleichzeitig unersetzliche 
Anregungen für die Nachgestaltung auf der Heimanlage. 
Außerordentlich wertvoll ist das Heft 6/80, in dem das 
100jährige Bestehen der einst schmalspurigen Feldabahn 


gebührend gewürdigt wird. 100Jahre Sänger hausen— 
Erfurt: Hinter diesem Jubiläum verbergen sich ebenfalls 
einmalige geschichtliche Fakten, die zeigen, daß die Ge¬ 
schichte einer Hauptstrecke genauso interessant, wenn 
nicht noch interessanter sein kann, als die einer Neben- bzw. 
Schmalspurbahn. Dieser Beitrag erschien im Heft 3/81. 
Diese Ausgabe ließ nun auch die Herzen der Modelleisen¬ 
bahner höher schlagen, da sie Bauanleitungen für aus¬ 
gefallene Objekte, wie einem Bahnmeisterwagen oder Si¬ 
gnalzeichnungen der KPEV enthält. Genauso aufschluß¬ 
reich sind die HefteS und 6/81, in denen einmal die Neben¬ 
bahn Ilmenau—Gehren und zum anderen die Weimar- 
Ras tenberger Eisenbahn, jene legendäre Schmalspurbahn, 
die noch 1943 durch den Bau einer regelspurigen Anschluß¬ 
bahn zum KZ Buchenwald für Häftlings transporte eine 
menschenunwürdige Aufgabe erhielt, behandelt werden. 
Der Vertrieb der „EB" erfolgt allerdings nur grundsätzlich 
an DMV-Mitglieder bzw, Arbeitsgemeinschaften. 
Bezugsmöglichkeiten können von den AG beim BV Erfurt 
erfragt werden, 

Ma. 


52 6373 verschrottet 


Bw Wustermark 

Zu unseren Mitteilungen im Heft 4/82 auf S. 117 über den 
Einsatz der BR 52.8 sei ergänzt, daß das Bw Wustermark 
wieder Loks der BR 52 einsetzt. Es handelt sich z. Z. um 
folgende Maschinen: 

52 1662, 522751, 528021, 528042, 528075, 528086, 528089 und 
52 8129. 

Die Zuglok 526373 des DMV-Sonderzuges Oranienburg— 
Karow am 9. Mai 1981 wurde Ende 1981 zerlegt. 
Dampflokbespannte Güterzüge verkehren von Wustermark 
vornehmlich in Richtung Hennigsdorf und Seddin. 

In Ketzin (siehe ME 10/81, S. 318) ist die Lok 50 3702 als Heiz- 
und Rangierlok beheimatet. Er. 

BW Oebisfelde 

Dieses Bw setzt nach wie vor Loks der BR 41 ein. Es handelt 
sich um die Maschinen 41 1055, 41 1079, 41 1137, 41 1144. 
411185 und 411231. So werden zum größten Teil die Züge 
18330, 6450, 6448 und 64510 mit diesen Loks bespannt. 

Ra./Ha. 

Bw Falkenberg 

Auch das Bw Falkenberg setzt weiterhin Loks der BR 52 
ein. Außer den im Heft 4/82 genannten Maschinen kommen 
noch folgende Triebfahrzeuge zum Einsatz: 528120, 528146, 
52 8174 (ex Bw Röblingen), 52 5287, 525448, 525660 und 
52 5679. Hier einige Richtzeiten von Güterzügen für den 
Bahnhof Falkenberg (Elster): 7,30 Uhr Ausfahrt in Richtung 
Jüterbog; 9.30 Uhr Ausfahrt in Richtung Torgau; 13,30 Uhr 
Ankunft aus Richtung Lutherstadt Wittenberg; 16.00 Uhr 
Ankunft aus Richtung Jüterbog; 16.45 Uhr Abfahrt in Rich¬ 
tung Lutherstadt Wittenberg, 

Darüber hinaus ist meist eine 52er zwischen dem oberen 
und unteren Bahnhof für Rangieraufgaben eingesetzt. 
Ferner verkehren zwischen Torgau und Eilenburg täglich 
mehrere Güter züge (z.B. Eilen bürg an ca, 13.30 Uhr und 
14,45 Uhr) mit der BR52. Seht. 

Bw Wittenberge 

In diesem Bw sind derzeit folgende Maschinen beheimatet: 
503637, 503638 (Einsatzstelle Wittstock), 503624 und 503698 
(Einsatzstelle Parchim), 503680, 503554, sowie 503561, 

Die direkt in Wittenberge beheimateten Loks sind auf den 
Strecken nach Stendal/Magdeburg und nachts in Richtung 
Bad Kleinen eingesetzt. 

Die Einsatzstelle Parchim fährt nach einem zweitägigen 
Umlauf: l. Zug 12.06 Uhr ab Ludwigslust in Richtung Wit¬ 


tenberge, gegen 16,00 Uhr ab Wittenberge! 2. Zug 1L45 Uhr 
ab Ludwigslust über Karow nach Rostock, nachts zurück! 
Von Wittstock fahren folgende Züge mit der BR 50.3: 
Wittstack ab 8.00 Uhr, PritzwaLk ab 9.15 Uhr, Perleberg ab 
11.15 Uhr in Richtung Wittenberge, Von dort ab 12.00 Uhr 
(hinter P 15 242), Perleberg ab 14,15 Uhr (oft auch später) in 
Richtung Wittstock. Sämtliche Zeiten sind auch hier nur 
Richtzeiten, Ra, 

Raw Dresden 

Das Raw Dresden setzt seit einigen Wochen die 861056 für 
Rangieraufgaben ein. Ja, 


Bw Saatfeld, Einsatzstelle Göschwitz 

Wie bereits im Heft 4/82 angekündigt, sind die Loks der 
BR 44.0 ab 7. April 1982 wieder abgestellt worden. Folgende 
Dampfloks wurden in letzter Zeit der Einsatzstelle Gösch¬ 
witz zugewiesen: 411130 am 5. März, 411180 am 1. April und 
41 1273 am 5, April 1982* 

Die Lok 528027 wurde am 6, März 1982 vom Bw Sanger- 
hausen übernommen. In Ergänzung zu den im Heft 2/81 
veröffentlichten Dampflokbespannungen ist ein Nah güte r- 
zug hinzugekommen: 17.07 Uhr ab Saalfeld mit Aufenthalten 
in Rudolstadt Schwarza, Rudolstadt Gbf und Kahla, an 
Göschwitz 19,48 Uhr, Der P5034 wird nur Sa und So mit 
einer Dampflok bespannt, Dre. 



Die in der Einsatzstelle GoschwiU des Bw Saalfeld beheimatete Lok 411150 im 
Bahnhof Kahla am 16. Januar 1982 Foto: D. Hammel, Erfurt 
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Schienenfahrzeuge auf der 
Leipziger Frühjahrsmesse 1982 



Auch in diesem Jahr gab es auf dem traditionsreichen Mes- 
sepiatz in Leipzig eine Vielzahl interessanter Offerten aus 
der Schienenfahrzeugbranche. 

Das Kombinat LEW Hans Be im ler Hennigsdorf gab mit der 
neuentwickelten elektrischen Lokomotive der BR 212/243 
den Ton an. Schon äußerlich machte dieses Fahrzeug mit 
seinem Anstrich und dem roten Band auf sich aufmerksam. 
Auch im Inneren hat sie Erwähnenswertes, u. a, den weiter¬ 
entwickelten Thyristor steiler und Stufenwähler, die auf 
930 kW Leistung verstärkten Fahrmotoren und bei den 
Übertragungssteuerungen die angewendeten integrierten 
Schaltkreise (LSL), Neu ist auch das Führerpult, bei dem 
sowohl in der Gestaltung als auch in der Anordnung von 
Instrumenten, Schalt- und Signaleinrichtungen ganz neue 
Wege beschriften wurden. Die BR 212/243, Traktionslei¬ 
stung 3720 kW* ist zusammen mit der ebenfalls ausgestellt 
gewesenen Baureihe 250 der DR ein beachtenswertes und 
modernes Erzeugnis einer neuen Triebfahrzeuggeneration 


aus Hennigsdorf, Darüber wird im „Modelleisenbahner“ 
noch berichtet, 

Neuigkeiten wurden auch aus dem Kombinat Schienen¬ 
fahrzeugbau der DDR vorgestellt, wobei es nach wie vor 
und insbesondere darum geht, kundengerecht zu produzie¬ 
ren, d„ h. die Exporterzeugnisse hinsichtlich ihrer Konstruk¬ 
tion und Ausstattung den Wünschen vieler Eisenbahnver¬ 
waltungen entsprechend herzustellen. Völlig neuentwickelt 
kam aus dem VEB Waggonbau Niesky ein vierachsiger 
Bananentransporti und Containerwagen für den Export in 
Plantagengebiete Mittelamerikas. Der Wagenkasten ist vom 
Untergestell schnell demontierbar; er kann auf der gesam¬ 
ten Trans portkette Planta ge- Hafen-Schif f-Hafen-End- 
ver braue her als Behälter benutzt werden. 

Der französische Schienenfahrzeugverband SMTF, der 
während seines Messerundgangs auch vom Generalsekre^ 
tär der SED und Staatsratsvorsitzenden, Erich Honecker, 
besucht wurde, war mit vier Exponaten aus dem Güter¬ 
wagenbereich vertreten (siehe Bildbericht). 




z 


Bild 1 Elektrische Lokomotive BR 212/243 „ 
Hersteller KLEW Hennigsdorf, Traktionsleis tung 
3720kW, LüP 16640mm . leistimgselektromsche 
HöchspanmmgssteuerungV max 140 km/h 

Bild 2 BR 212/243 — Führerstand ~~ Zinke 
Seite vom Füiirerpuit, rec/iis Fahrschalter-Hebel, 
Mitte zeigt Zugfunk-Sprech-Sende- und Emp¬ 
fangsanlage (fest installiert), links Bedientabteau 
mit Bedienelementen fti a. für Luftverdichter, 
Trafolüfter, Achslastausgleich T HauptschaHer, 
Stromabnehmer, Sifa-Melder, Sptirkrnnzschmie- 
rung) 
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Bild 3 Triebwagenzug Serie CI, 
Hersteller KLEW Hennigsdorf, LüP 
0e Doppeltriebwagen) 25 660 mm, 
Stundenleistung 480kW, Sitzplätze 
66, Anfahrbeschleunigung 1,15 m/s * 



Bild 4 Zweia ehsiger Leich t- 
triebwagen, Hersteller Waggonbau 
Studenka (CSSR), LüP 13970mm, 
Dieselmotorleistung 141 kW, Sitz¬ 
plätze 62, Me hrfa chs te uerung, V maB 
80 km/h 


Bild 5 Bana nen transportwagen. 

Hersteller Waggonbau Niesky, nutz¬ 
bare Ladelänge 12188mm, Lade¬ 
raum 63 mEigenmasse 14.91, Spur¬ 
weite 914 nun, V m (Konstruktions- 
geschwindigkeil) 80 km/h 




1 Bild 6 Drehgestell-Behälterwa¬ 
gen, Hersteller ARBEL (Frankreich). 
LüP 16724 mm, Laderaum/Fassungs¬ 
vermögen 75,5 m*. Eigenmasse 221, 
besonderes Entladesystem, V mtK 
IQÖkm/h 


Bild 7 Container-Tragwagen, 
Atm teller SMTF. LüP 20640mm, 
Ladefläche 47Jim 2 , Drehzapfenab¬ 
stand 15600mm, Eigenmasse 22 t,. 
V maK 120 km/h, verladen waren zwei f 
Flüssigkeits-Container (240001 und 
163001) für unterschiedliche Pro¬ 
dukte 

Text und Fotos ; G, Köhler 
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Messenotizen aus dem Petershof 


Ein absoluter Renner war auf der diesjährigen Leipziger 
Frühjahrsmesse der neue Triebwagen VT 137 057 der DR in 
der Nenngröße HO vom VEB PIKO in Sonneberg. Das ent¬ 
sprechend dem Vorbild exakt nachgestaltete Modell ist mit 
einem DrehgeStellantrieb ausgerüstet. Dadurch läuft der 
Triebwagen sehr ruhig und ermöglicht auch ein störungs¬ 
freies Fahren bei geringen Geschwindigkeiten. 

Die neue Kupplung gestattet Lichtwechsel zwischen den 
Stirnseiten des Triebwagens und einem später noch vor¬ 
gesehenen Steuewagen. Zwischen den gekuppelten Stirn¬ 
seiten wird sich dann die Beleuchtung automatisch 
ausschalten. Neben der exakt nachgebildeten Inneneinrich¬ 
tung besteht die Möglichkeit, einen als Bausatz her gestellten 
Beleuc htu ngsein s atz nac hzu rüsten. 

Der VEB Berliner TT-Bahnen stellte eine verbesserte Aus¬ 
führung der BR 118.1 vor. 

Statt der bisher vier Seitenfenster, verfügt dieses Fahrzeug 
nun gemäß dem Vorbild über zwei Seitenfenster und Lüf¬ 
tungsgitter. Die Farbgebung entspricht jetzt genau dem 
Vorbild. 

Die bisher angebotenen vierachsigen Kesselwagen (Kata- 
log-Nr, 5410 bis 5414) werden durch zwei neue Varianten 
ergänzt. Vorgestellt wurde erstmals dieser Wagentyp mit 


der Dekoration des VEB Erdölkombinates Schwedt (DR) 
und der Vorbild gemäßen Beschriftung eines DB-Wagens 
mit der Ergänzung Mineralölgesellschaft „Texaco 11 , Letzte¬ 
rer eignet sich besonders zur Nachbildung von Transit¬ 
güterzügen bei der DR. 



Bild 1 Die verbesserte BR 118148 von TT 

Bild 2 PIKO-Triebwagen VT 137067 mit der EDV-gerechten Bezeichnung 

185004-1 



Ein Dankeschön an die Industrie 


Kürzlich hatte ich das Glück, im Handel eine 106 erwerben 
zu können. Das „Maschinellen“ beweist wieder einmal, daß 
man in Zwickau nicht verlernt hat, gute Lokomotiven zu 
bauen und versöhnt den Modelleisenbahner auch wieder 
mit dem nicht ganz so gelungenen Halberstädter Speise¬ 
wagen, den uns Dresden vor einiger Zeit bescherte. 

Wäre es aber nun nicht einmal an der Zeit, den Frauen und 
Männern, die tagaus tagein in mühevoller Kleinarbeit für 
uns die Fahrzeuge montieren, an denen wir uns erfreuen, 
symbolisch einen Blumenstrauß zu überreichen? Wenn wir 
Modelleisenbahner auch nie zufrieden sein werden, stets 
nach neuen Modellen suchen, unsere Ersatzteil Probleme 
haben, so soll es uns nicht daran hindern, den vielen klugen 
Köpfen, den zahllosen fleißigen Händen an den Montage¬ 
tischen und Prüfanlagen in Sonneberg, Zwickau, Dresden 
und Berlin ein herzliches Dankeschön zu sagen. 

Zwar wird auch dort Dank und Anerkennung weder vom 
Konsum noch von der HO in Zahlung genommen, doch man 
sollte den Eisenbahnmodellbauern ruhig einmal sagen, daß 
sie mit der 41er und auch mit ihrem jüngsten „Kind“ — der 
106 —- voll ins „Schwarze“ getroffen haben, — Vielleicht 
überlegt man sich in Sonneberg, ob die Nachbildung der 
Pumpen an der Keko-01 nicht etwas überarbeitet werden 
könnte — doch wir wollen unsere Forderungen nicht über¬ 
steigern ... Lassen wir das. Eventuell haben die Sonneber¬ 


ger schon ganz andere Gedanken auf dem Reißbrett... Gute 
Dinge brauchen eben ihre Zeit. 

Doch zurück zu unserer 106, Mit diesem ModeU haben sich 
die Zwickauer ein Sonder lob verdient. Mit bestechenden 
Fahr- und Geräuscheigenschaften, mit einer filigranen 
Nachbildung und echten Farbgebung haben sie ein Modell 
geschaffen, das sich auch auf dem internationalen Modell- 
bahnmarkt sehen lassen kann. Uwe Klein, Berlin 


BR 106 erhielt Goldmedaille 

Am 17,März 1982 wurde die in Zwickau gefertigte H0-BR 
106.0 mit einer Goldmedaille ausgezeichnet. Die Zwickauer 
Kollegen können darauf zurecht stolz sein. Vom ASMW der 
DDR wird die einmalige Detaillierung, aber auch die her¬ 
vorragende Zugkraft und das Fahren relativ geringer Ge¬ 
schwindigkeiten besonders hervorgehoben. Diese Merk¬ 
male entsprechen dem Weltstand, Den Werktätigen des 
Zwickauer Zweigwerkes des VEB Plasticat Annaberg- 
Buchholz wurde in der langjährigen Modellbahnherstellung 
erstmals „Messegold“ verliehen. Dafür allen an der Kon¬ 
struktion und Produktion dieses Spitzenerzeugnisses be¬ 
teiligten Kollegen herzlichen Glückwunsch! 

Die Redaktion 
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ANDREAS RIEDEL (DMV), Halle (Saale) 


100 Jahre Straßenbahnverkehr in Görlitz 


In diesem Monat wird die Görlitzer Straßenbahn 100 Jahre 
alt. Obwohl wir bereits in den Heften 6/76 und 8/77 über 
diesen recht interessanten Betrieb berichteten, vermittelt 
dieser Beitrag nochmals einen Überblick über die Görhtzer 
Straßenbahngeschichte, wobei unser Autor gleichzeitig be¬ 
müht war, eine Aktualisierung vorzunehmen und bisher 
unbekannte Fakten ergänzte. Hinweise zu diesem Beitrag 
gab außerdem freundlicherweise Christian Beutler aus 
Görlitz. 

Auch hier zunächst „Hafermotoren“ 

In der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts entwickelte sich 
Görlitz zu einem bedeutenden Industriezentrum. Wie über¬ 
all wuchs auch mit ihm das Industrie Proletariat zahlen¬ 
mäßig stark an. Die Bedürfnisse für ein öffentliches Ver¬ 
kehrsmittel entstanden in Görlitz — wie überall — mit zu¬ 
nehmenden Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeits¬ 
platz. 

Daher kam bereits 1881 ein Vertrag über den Bau einer 
regelspurigen Pferdebahn zustande, der zunächst eine 
Geltungsdauer von 40 Jahren haben sollte. Am 25. Mai 1882 
wurde die erste Linie der „Pferde-Sehienen-Eisenbahn“ ein¬ 
geweiht. 

Sie verkehrte vom Nikolaigraben bis zum 2,5 km entfernten 
Bahnhof. Zum Einsatz kamen zunächst 10 einfache Wagen 
für je 14 Personen. Nach der Errichtung weiterer Strek- 
kenabschnitte, wozu auch die bekannte 1,6km lange Bing¬ 
bahn gehörte, betrug die Gesamtlänge des Streckennetzes 
bis zum Beginn der Elektrifizierung 11,3 km. 

1889 wurden in Görlitz erstmals auch Pferdeomnibusse zur 
Landeskrone eingesetzt, die dann aber mit dem Anschluß 
an das Straßenbahnnetz wieder entfielen. 

Elektrifizierung und Umbau auf Meterspur 

Im Jahre 1897 begann die Elektrifizierung der Pferdeeisen¬ 
bahn Görlitz, nachdem die AEG am [.Oktober 1896 diese 


Aufgabe übernommen hatte. Kurioserweise wurde die 
Bahn gleichzeitig auf 1000 mm-Spurweite um gespurt, eine 
damals in Deutschland unübüche Verfahrensweise. Des¬ 
halb konnte die Elektrifizierung auch erst 1902 abgeschlos¬ 
sen werden. Das Depot der Pferdebahn entsprach größen¬ 
mäßig nicht mehr den Erfordernissen. Deshalb wurde um 
1900 in der Zittauer Straße der heute noch vorhandene 
Betriebshof gebaut Den elektrischen Betrieb bewältigten 
zunächst 30 von Christoph & Unmack gebaute Motorwagen. 
Als Beiwagen kamen einige umgespurte Pferdebahnwagen 
zum Einsatz. Bis 1910 gelangten weitere 12 Triebwagen aus 
Bromberg (heute: Bydgoszcz, VE Polen) und von der ehe¬ 
maligen Hoerder Kreisbahn, von denen sechs Wagen zu 
Beiwagen um gebaut wurden, nach Görlitz. 

Bis zum ersten Weltkrieg wurden weitere Streckenab¬ 
schnitte eröffnet, unter ihnen auch die heute noch befah¬ 
rene Linie zur Landeskrone (Pfingsten 1899) und zum Kran¬ 
kenhaus am 20, Dezember 1907. 

Entwicklung bis 1945 

Erster Weltkrieg und Inflation brachten eine Reduzierung 
des Straßenbahnbetriebes mit sich. Ende der 20er Jahre 
wurde schließlich die Görlitzer Straßenbahn von der Lo¬ 
kalbahn- und Kraftwerke-AG übernommen. Erst nach 
Überwindung der Wirtschaftskrise begann man mit der 
Verjüngung des Wagenparks. Zunächst wurden 16 neue 
WU MAG-Mo torwagen in Betrieb genommen. Bis 1938 konn¬ 
ten dadurch 20 ältere Wagen ausgemustert werden. Teil¬ 
weise fanden die Aufbauten als Gartenlauben Verwendung. 
Neben der Verlängerung des Netzes bis Moys (heute VR 
Polen) und Weinhübel wurden in den 30er Jahren auch 
folgende Arbeiten am Gleisnetz ausgeführt: 

Die Verlegung der Hauptumsteigehaltestelle vom Postplatz 
zum Demjani-Platz und 

die Verlegung der Strecke über den bisher umfahrenen 
Sechs städ tep la tz. 



Bild J Nr. 4 aus dem 

Jahre 1897 auf der Lmie3 tun 1914. 

Bild 2 Triebwagen 29 und 11 be¬ 
gegnen sich 1959 auf einer der seiner¬ 
zeit noch zahlreichen ,,Aiiswejchen" 

Bi/d 3 Dieser ehemalige Ber¬ 
liner Triebwagen war in Görlitz stets 
ein Einzelgänger Bevor er von den 
Görlitzer Verkehrsbetrieben 1980 
übernommen wurde, fuhr er in 
Zwickau, 

Bild 4 Diese bis vor Einführung 
des OS-Betriebes typische Schaff¬ 
nerszene war einst bei mieten Straßen- 
tw/uibetneben zu sehen Bw4jP t ex 
Hohenstem-EmstthaL am Bahnhof 
im Jahre 1961. 

Büd S Gotha-Tneb wagen I2 11 
mit Reko-Beiwagen $4 ni 1980 an der 
Haltestelle „Platz der Befreiung". 

Bild 6 Haltestelle Denuaniplatz 
in Görlitz mH Tw ex Halle , 1981 

Fotos: Beschaffung Verfasser (41, 
Verta $ser(2) 
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Die Auswirkungen des zweiten Weltkrieges gingen auch an 
der Görlitzer Straßenbahn nicht spurlos vorüber, 1945 
waren die meisten Wagen, deren Instandhaltung minde¬ 
stens seit 1942 völlig vernachlässigt wurde, im betriebsun¬ 
fähigen Zustand. 

Der Neu beginn 

Am 6. Juni 1945 begannen acht Betriebsangehörige mit den 
Aufräumungsarbeiten. Erste und wichtigste Aufgabe war 
die Einrichtung eines provisorischen Betriebes. Dazu 
mußten Fahrleitungs- und Gleisschäden beseitigt und die 
Wagen notdürftig repariert werden. Die ersten Solowagen 
fuhren noch im selben Monat wieder im Liniendienst. Ende 
1945 konnte dann der regelmäßige Betrieb mit Beiwagen 
aufgenommen werden. Im Februar 1946 trat ein neuer, 
heute noch gültiger Tarif bei der Görlitzer Straßenbahn in 
Kraft. 

In den 50er Jahren begann die planmäßige Erneuerung ei¬ 
niger Streckenabschnitte, wobei teilweise altes Gleismate- 
rial von der Meißener Straßenbahn verwendet wurde, Ende 
der 50er Jahre kamen erstmals eine größere Anzahl der 
bekannten Gothaer Einheitswagen nach Görlitz. 

Zu Pfingsten 1964 stellten die Verkehrsbetriebe den GÖr- 
litzern die ersten beiden Einrichtungszüge vor. Um ihren 
Einsatz zu ermöglichen, wurden bis Ende 1964 am Kranken¬ 
haus und an der Landeskrone Wende Vorrichtungen ein¬ 
gerichtet. Seit Anfang 1965 verkehren diese Züge auf der 
Linie 2. Im Jahre 1966 wurden Omnibus-Limen neu ein¬ 
gerichtet. Ziel war die Stillegung der aus damaliger Sicht 
unrentablen Linie 3 vom Platz der Befreiung zur Stadthalle, 
Bereits seit Herbst 1965 ist der Sichtkartenbetrieb durch 
den OS-Betrieb ersetzt. 

Im April 1977 wurde der Entwerterbetrieb eingeführt. An¬ 
fang 1979 konnte die Aussonderung sämtlicher Vorkriegs¬ 
wagen aus dem Linienverkehr beendet werden. Damit ge¬ 
hören nun auch die traditionellen WUMAG-Trieb wagen im 
Planeinsatz der Vergangenheit an. Gegenwärtig gibt es bei 
der Görlitzer Straßenbahn 22Züge, von denen tagsüber je 
sechs auf beiden Linien verwendet werden. 

Jubiläum wurde sorgfältig vorbereitet 

Das 100jährige Bestehen dieses Betriebes in der Neißestadt 
Görlitz ist für breite Kreise der Öffentlichkeit Anlaß, es 
entsprechend zu würdigen. 

So sorgte ein Festkomitee dafür, daß die Görlitzer in der 
örtlichen Presse über die Vergangenheit, Gegenwart und 
Zukunft ihrer Straßenbahn ausführlich informiert wurden. 
Außerdem werden Ausstellungen in den städtischen Kunst¬ 
sammlungen durchgeführt und Sonderstempel herausgege¬ 
ben. 

Die Rekonstruktion eines WUMAG-Triebwagens für Tradi¬ 
tionszwecke ist in Angriff genommen worden. Dieses Fahr¬ 
zeug wird sich künftig mit dem bereits zur 900-Jahr-Feier 
weitgehend in den Originalzustand versetzten Tw 29 aus 
dem Jahre 1897 (ex Bromberg) ebenfalls großer Beliebtheit 
erfreuen. 
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Von Anfang an 
mit dabei 


Horst Kohlberg, 
aktiver Modelleisenbahner und 
Modellbauer, ist vielen Lesern 
als Autor zahlreicher 
Veröffentlichungen bekannt. 

Den heute 57jährigen und gelernten 
Maschinenschlosser, der jetzt als 
Außenmonteur für Waagen tätig ist, 
kennt man weit über die Grenzen 
seiner Heimatstadt Erfurt hinaus. 
Kaum waren vor nahezu 30 Jahren 
die ersten Hefte des „Modelleisen¬ 
bahners" erschienen, konnte man 
seinen Namen unter Bauanleitungen 
lesen. Vom ersten Modellbahn Wett¬ 
bewerb bis heute war er immer 
dabei, und auch bei der Gründung 
unseres Verbandes vor 20 Jahren 
legte er seine Hände nicht in den 
Schoß. So, wie Horst Kohlberg 
damals bei den ersten Veranstaltun¬ 
gen aktiv war, ist er auch heute in 
verantwortlichen Funktionen des 
DMV tätig. 

Wie kam dieser Modell bahnfreund 
zu seinem Hobby? Sein Vater war 
Lokführer, und es gibt heute in¬ 
zwischen etwas vergilbte Fotos, die 
ihn an einer gerade von der Eisen¬ 
bahndirektion übernommenen S 6 
zeigen. 

Seine erste Begegnung mit der 
Eisenbahn hatte er mit vier Jahren, 
und sie sollte ihn nicht wieder loslas¬ 
sem War es zu Anfang und in den 
folgenden Jahren die Spielzeugeisen¬ 
bahn und der Spaziergang mit dem 
Vater zur Eisenbahn, konnte er sich 
im ersten Lehrjahr mit 14 Jahren 
seine eigene kleine elektrische Spur 
OQ-Eisenbahn kaufen. 

Diese, seine erste Eisenbahn, ist 
heute nicht mehr vorhanden. Doch 
steht ein ähnliches Modell der dama¬ 
ligen Zeit liebevoll gepflegt in der 
Vitrine neben den vielen Selbst- und 
Umbaumodellen aus der eigenen 
Werkstatt. 

Nachdem die Schrecken des Krieges 
überstanden waren, begann er mit 
22 Jahren selbst zu bauen. Noch 
wurde mit primitivsten Mitteln 
gearbeitet, selbst die Schienen muß¬ 
ten aus Konservendosenblech ge¬ 
drückt werden. Anfang 1949 gehörte 
er zu den Mitbegründern einer Ar¬ 
beitsgemeinschaft bei der Reichs¬ 
bahndirektion Erfurt, die unter 



Leitung unseres unvergessenen 
Freundes Willi Lemitz stand. Nun 
entstanden die ersten Kontakte mit 
Modelleisenbahnern anderer Städte * 
und der Gedanke einer Vereinigung 
über eine Stadt hinaus. „Gestand 
man anderen sein Hobby in dieser 
Zeit“, so erinnert sich Horst Kohl* 
berg heute noch, „da erzielte man 
ein Lächeln — bewegten uns doch 
damals noch ganz andere Sorgen“, 
Aber wen es einmal richtig gepackt 
hatte, das wissen wir heute, den läßt 
die Modelleisenbahn rächt mehr los. 

Als 1954 durch unsere Zeitschrift 
der erste Modelleisenbahn Wettbe¬ 
werb ausgeschrieben wurde, gehörte 
er dazu. Eine V 80 war sein erstes 
WettbewerbsmodelL Von da ab 
nahm er an jedem Modell bahn Wett¬ 
bewerb teil. Die vielen Urkunden 
und Anerkennungen geben da ein 
beredtes Zeugnis über seine Leistun¬ 
gen und Erfolge. 

Die Frage, ob diese Erfolge Selbst¬ 
zweck sind, erübrigt sich für den, 
der Horst Kohlberg näher kennt. 

Ob einzelne Bauanleitungen im 
„Modelleisenbahner" oder Serien, 
wie z, B* die gemeinsam mit Günter 
Barthel veröffentlichte Anleitung 
zum Fahrzeugbau „Von der Über¬ 
sichtszeichnung zum Modellfahr¬ 
zeug“, oder erschienene Titel in der 
kleinen „Modellbahnbücherei“, alle 
sind das Ergebnis seines Modell¬ 
baues, Es sind weniger Rezepte nach 
dem Motto: man nehme, sondern sie 
stellen Anleitungen zum Sei bst bau 
dar, und vermitteln auch dem An¬ 
fänger die Reihenfolge zu guten 
Leistungen im Modellbau, 

Auf die Vielzahl der schon erschie¬ 
nenen Bauanleitungen angespro¬ 
chen, verweist er sofort darauf, daß 
es alleine für ihn nicht möglich 
gewesen wäre, derartiges zu leisten. 
Erst die Zusammenarbeit mit einem 
guten Zeichner, hier konkret Modell¬ 
bahnfreund Günter Fromm, hat es 
ihm möglich gemacht, seine Ideen 
weiterzugeben. 

Diese Zusammenarbeit mit Günter 


Barthel und Günter Fromm geht 
zurück auf die Aktivitäten in der 
ersten Arbeitsgemeinschaft bei der 
Reichsbahndirektion Erfurt. Neben 
der Tätigkeit in dieser AG bildete 
sich ein kleiner Freundeskreis um 
ihn, der die Modellbahn ernst, aber 
nicht tierisch ernst nahm und auch 
heute noch nicht nimmt. Aus diesem 
Freundeskreis wurde mit der Grün¬ 
dung des DMV 1962 die erste Ar¬ 
beitsgemeinschaft im Bezirksvor¬ 
stand Erfurt, die AG 4/1 „Friedrich 
List“, deren Vorsitzender er heute 
noch ist In dieser Arbeitsgemein¬ 
schaft wird der Gedanke der Modell¬ 
bahn gepflegt Ohne eine Gemein¬ 
schaftsanlage werden hier in oft 
gemütlicher Runde Probleme auf¬ 
geworfen und geklärt, die dann auf 
den einzelnen Heimanlagen der 
Mitglieder ihren Niederschlag finden 
und selbstverständlich weiter gege¬ 
ben werden. 

Seit 1965 arbeitet Horst Kohlberg im 
Bezirksvorstand Erfurt des DMV in 
den verschiedensten Funktionen mit 
1972 wurde er auch in die Zentrale 
Revisionskommission gewählt, der 
er noch heute angehört. 

Ob im Bezirksvorstand oder beim 
Auftreten in Arbeitsgemeinschaften 
und bei Erfahrungsaustauschen, 
immer sind seine Meinung und 
Ratschläge als Mensch und Mo¬ 
delleisenbahner gefragt. Sein Auf¬ 
treten und seine Veröffentlichungen 
sieht er als Versuch, jüngere zu 
begeistern und den Gedanken der 
modeümäßigen kleinen Eisenbahn 
zu vertiefen. 

Als Mitautor der „Erfurter Blätter“, 
begeisterter Selbst- und Umbauer 
von Modellen, als regelmäßiges 
Mitglied der Bezirksjury zum Mo 
deilbahnwettbewerb und geistiger 
Vater vieler Bauanleitungen braucht 
man ja viel Zeit. Wie ist das zu 
schaffen? 

„Ja, Zeit für das Hobby ist da, trotz 
Auto und Kleingarten. Es ist eine 
Frage der persönlichen Einteilung. 
Und was besonders zu erwähnen ist, 
zu allem braucht man eine verständ¬ 
nisvolle Frau. Sie ermöglichte erst 
das, was geschaffen wurde und noch 
zu schaffen ist" 

Auf seine „Zukunftpläne“ angespro¬ 
chen, winkt er nur kurz ab. Keine 
Vorschußlorbeeren und keine große 
Vorschau. Trotzdem wissen wir, daß 
neben dem jetzt veröffentlichten 
Bauplan der IV K zum Beispiel eine 
pr. P 4 — jetzige BR 36 — und meh¬ 
rere Varianten von Schneepflügen in 
kurzer Zeit zu Bauplänen zu ver¬ 
arbeiten sind. Gegenwärtig baut er, 
und das gab ein Blick in das Modell¬ 
bahnkämmer lein preis, mit Messing- 
Atzteehnik herzu stellende Schmal¬ 
spurpersonenwagen. Auch diese 
Versuche werden zeigen, was für 
den Modellbau zu verwenden ist und 
inwieweit sie weiteren Interessenten 
vermittelt werden können. 

E. Kühnlenz 
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HORST KOHLBERG (DMV), Erfurt 


Bauplan für eine Schmalspurlokomotive 
der BR S9 5 * in der Nenngröße HO« 


Seit einiger Zeit gibt es bekanntlich von „tedmomodeil“ in 
einem sehr begrenzten Umfang Modelle in der Nenngröße 
HÖ e von alten sächsischen Schmalspurwagen. 

Nun fehlt aber eine dam passende Lokomotive, Aber auch 
die Tatsache, daß in diesem Jahr diese Lokomotiven der 
Bauart Meyer 90 Jahre alt werden, soll Anlaß für diese 
Veröffentlichung sein. 

Anhand einer Übersichtszeichnung und verschiedener 
Fotos baute der Verfasser für seine Anlage zwei Modelle 
von dieser Lokomotive. 

Über das Vorbild 

Auf den meisten Schmalspurbahnen Sachsens waren 
schwierige Streckenverhältnisse vorhanden. Viele Steigun¬ 
gen und verhältnismäßig kleine Bogenhalbmesser verlang¬ 
ten Lokomotiven mit großer Leistung und guter Bogen¬ 
läufigkeit. 

Aue diesem Grunde wurde zunächst das Klose-Triebwerk 
an sechs Lokomotiven der Gattung IIIK ausprobiert Diese 
Konstruktion bewährte sich aber auf die Dauer nicht Als 
Ersatz baute die Sächsische Maschinenfabrik, voim Ri¬ 
chard Hartmann, im damaligen Chemnitz 1892 die ersten 
sieben IV K-Lokomotiven. Trotz des Gesamtrad Standes von 
6200 mm konnten diese Maschinen noch Gleisbogen von 
40 m Radius befahren. Die Lokomotiven bewährten sich von 
Anfang an gut, so daß bis 1922 insgesamt 96 Lokomotiven 
für die sächsischen Schmalspurbahnen hergestellt wurden. 
Im Laufe der Jahre konnten an den Loks Verbesserungen 
für höhere Leistungen vorgenommen werden, wozu auch 
die Rekonstruktion einiger Maschinen in den 60er Jahren 
durch die DR gehörte. Noch heute kann man auf einigen 
Schmalspurstrecken diese schönen Maschinen, im Volks¬ 
mund vielerorts auch „Dackel* 1 genannt, im Einsatz sehen. 

Anregungen zum Nachbau 

Bauen wir uns also ein Modell und setzen dieser Lok auf 
unserer Anlage ein Denkmal! 

Die Zeichnung zeigt eine nicht fb konstruierte Lok. Erkennt¬ 
lich ist dies am alten Schornstein, dem Dampfdom und den 
Petr oleum*La mpe n. 


Für unser Modell muß so gut wie alles selbst gebaut bzw. 
angefertigt werden. Für einen Anfänger ist daher dieser 
Nachbau weniger geeignet. An Fertigteilen können nur die 
in der Stückliste angegebenen Teile verwendet werden. Für 
den Rahmen und das Gehäuse verwenden wir zweck¬ 
mäßigerweise 0,5 mm bzw. 1mm dickes, hartes Messing¬ 
blech. Der hier vorgestellte Antrieb soll als Vorschlag die- 
nea Er kann natürlich nach eigenem Ermessen gefertigt 
werden. Jedoch ist es nicht einfach, ihn aufgrund des gerin¬ 
gen Platzes unterzubringen. Zuerst wird mit der Rahmen- 
und der Bodenblechherstellung begonnen. Für Motor und 
Antrieb müssen im Bodenblech entsprechende Ausschnitte 
vorgesehen werden. Das vordere Drehgestell nimmt den 
Antrieb auf. Man sollte versuchen, das Drehgestell so mas¬ 
siv wie möglich herzustellen, um eine höhere Reibungs¬ 
masse zu erreichen. Das hintere Außenrahmen-Drehgestell 
läuft leer. Die Anfertigung der Steuerung ist allerdings mit 
einem größeren Aufwand verbunden. Die Herstellung einer 
kompletten Steuerung ist außerordentlich kompliziert. Man 
kann die Steuerung aber auch etwas vereinfachen. Außer 
Kuppel- und Treibstange sind die anderen Teile nicht be¬ 
weglich. Das fällt aber kaum auf. Von der Modeilbahn- 
Industrie ist dieses Problem auch schon auf diese Art gelöst 
worden. 

Alle Steuerungstelle sind am besten aus 0,5 mm dickem 
Neusilberblech zu fertigen. Der Kreuzkopf hat eine dop¬ 
pelte Gleitbahn-Führung. Günstig ist es. den Zylinderblock 
mit den Gleitbahnen und Gleitbahn-Halte blechen als eine 
Einheit auszubilden. Die Befestigung sollte dann zweck¬ 
mäßigerweise mit einer Schraube am Dreh gesteh-Rahmen 
vorgenommen werden. 

Die Stromabnahme erfolgt über ganz dünne Schleiffedern 
vom leer laufenden Außenrahmendrehgesteil. 

N-Motor hat sich bewährt 

Als Motor wurde ein PIKO*N-Motor verwendet. Die Kraft 
wird durch eine Spiralfeder auf das Zahnrad-Schnecken¬ 
getriebe übertragen. Die leicht geneigte Lage vom Ritzel — 
Teil 7 — ergibt sich durch die Motor befes tigung, Der Motor 
kann mit Cenusil eingeklebt werden. 

Der im Führer haus befindliche Motor wird vom „Lokperso- 
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nal“ verdeckt. Auf die Ritzel-Achse wurde ein passend ge¬ 
drehtes Stück Messing-Rundmaterial befestigt, um einmal 
Reibungsmasse und zum anderen eine kleine Schwung¬ 
masse zu erhalten* Dieses Verfahren hat sieh sehr bewährt. 
Die TT-Radsätze (Teil 5) müssen auf 9 mm umgespurt, die 
Räder von den Achsen abgezogen und letztere auf jeder 
Seite um 1,5 mm gekürzt werden. Dann sind die Räder 
wieder aufzuziehen, wobei man die Achsenden eventuell 
wieder aufrauhen muß, damit ein fester Radsitz gewähr¬ 
leistet ist. Das Oberteil sollte gleich so gefertigt werden, daß 
es bequem über Motor und Antrieb paßt Mit vier kleinen 
Schrauben werden Ober- und Unterteil befestigt. 

Die Lackierung erfolgt mattschwarz. 

Es sei noch darauf hingewiesen, daß bei diesem Modell die 
vordere Lokomotiv-Hälfte mit Blei ausgefüllt werdenmuß, 
um die erforderliche Reibungsmasse zu erreichen. Beim 
vorgesteilten Modell wurden deshalb etwa ab Lokmitte alle 
Teile so massiv wie möglich angefertigt. Das auf den Fotos 
gezeigte Modell hat noch keine Beschriftung. Bleibt nur 
übrig, viel Freude beim Bau dieser schönen Lok zu 
wünschen! 


In eigener Sache 

Wir bitten unsere Leser bei Einsendung von Briefen, Manu¬ 
skripten und Fotos die genaue Anschrift gut lesbar sowie 
vorhandene Bankverbindungen anzugeben. 

Manuskripte sollten nach Möglichkeit in doppelter Aus¬ 
fertigung eingesandt werden. 

Die Redaktion 
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1 P1K0“N‘Motor 2032 

2 Orühtapirale 

3 Schwungmasse {Messing ) 

4 Schneckengetriebe TT 

5 RatJsaoe TT (Bfl 921 

6 Zahnrad TT 

7 Ritzel TT 


Fotos- G. Sauerbrey. Erftirr 
Zeichnungen: {7. Fromm, Erfurt 

(Maßstab 1:87) 


HARTMUT STANGE (DMV), Dresden 

Wo diese Lokomotiven noch heute zu finden sind 


Noch heute sind 13 Lokomotiven der früheren sächsischen 
Gattung IV K bei der Deutschen Reichsbahn vorhanden. 
Sie verkehren auf den Schmalspurbahnen Wolkenstein — 
Jöhstadt und Oschatz—Kemmlitz. Die 99539 steht als Tra¬ 
ditio ns lok für Sonderfahrten auf der Strecke Radebeul 
Ost—Radeburg zur Verfügung, Sämtliche im Einsatz be¬ 
findlichen Maschinen wurden in den Jahren von 1962 bis 
1967 rekonstruiert und erhielten neue Kessel, teilweise 
sogar neue Rahmen, 

Folgende Übersicht enthält alle betriebsfähigen Loks der 
BR 99.5-6; 


DILNr. 

(ab 

1970) 

frühen? Bei Fabrik' 

vor Übernahme Nr. 
durch die 

Reichsbahn 

Baujahr 

Jahr der 
Rekon¬ 
struktion 

Stationierung 
(Einsatz teile) 

991539 

132 

2381 

1899 

1963 

Radebeul Ost 

991542 

135 

2384 

\m 

1962 

Mügeln 

991561 

151 

3214 

1909 

1967 

Jöhstadt 

991562 

152 

3215 

1909 

1964 

Mügeln 

991564 

154 

3217 

1909 

1964 

Mügeln 

991566 

156 

3320 

1909 

1965 

Mügeln 

991568 

158 

3450 

1910 

1964 

Jöhstadt 

991574 

164 

3556 

1912 

1966 

Mügeln 

991582 

171 

3593 

1912 

1965 

Jöhstadt 

991584 

173 

3595 

1912 

1964 

Mügeln 

991585 

175 

3597 

1912 

1964 

J öhstadt 

991536 

17B 

3606 

1913 

1965 

Mügeln 

991606 

196 

3907 

1916 

1965 

Jöhstadt 

991608 

198 

4521 

1922 

1964 

Mügeln 
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90 Jahre versehen nun schon IV K-Lokomotiven zuverlässig 
ihren Dienst auf den Schmalspurbahnen. Übrigens ist die 
99542 die älteste planmäßig in Betrieb befindliche Dampf¬ 
lok der DR auf 750 mm-Spur! 

Inzwischen wurden aber auch einige der ausgemusterten 
Loks dieser BR als Denkmäler bzw. für Museumszwecke 
aufgestellt. Dabei handelt es sich um nebenstehende Maschi¬ 
nen. 

Die Lok 99 516 ist somit der älteste noch erhaltene Vertreter 
dieser Baureihe. 


Ehema¬ 

lige 

DRrNr. 

(bis 1970) 

frühere Be?., 
vor Über¬ 
nahme 
durch die 
Reichsbahn 

Fabrik- 

Nr. 

Baujahr 

Standort 

Bemerkungen 

99 510 

108 

1779 

1892 

Rothenkir¬ 

chen 

Heko 

99534 

127 

2275 

1898 

Geyer 

Reko 

99535 

128 

2270 

1890 

Verkehrs¬ 

museum 


99555 

145 

3200 

1908 

Söllmnitz 

Reko 

99579 

189 

3561 

1912 

Rittersgrün 


99 581 

170 

3592 

1912 

Kirchberg 

x. Z, nicht 
zugänglich 

99590 

ISO 

3670 

1913 

ab 1983 
Oschs tz 

Reko 



Bild J Lokparade vor dem Loksch uppen m Mügeln während der Mittagspause (5, Juni 198 J). 

ßjJaf 2 Betriebsschluß für die 991536. Diese Aufnahme der nächtlichen Atmosphäre entstand im 

Mügelner Lokschuppen (4, Januar 1961), 

Bild 3 Lok 991562 in Müge/n. Deutlich erkennbar ist das vordere Niederdruckdrehgesteil mit 
ffinerirahmeri und das hintere Hochdruckdrehgestell mif Außenrähmen (5, Juni 1961). 

Fotos: Verfasser f 
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Fortsetzung von Seite 132 

schmälern, waren sie doch eine gut fließende Quelle, aus der 
auch die wachsenden Rüstungsausgaben getilgt wurden. 
Dennoch wirkte sich die preußische Eisenbahnpolitik auf 
das Wirtschaftsleben Thüringens insgesamt positiv aus. Die 
Zugleistungen wurden vermehrt, der Zuglauf beschleunigt, 
und auch im Nebennetz blieben kaum Wünsche offen. 

Die Entwicklung der ED bzw. KBD Erfurt 
von 1914 bis 1945 

ln den ersten Weltkrieg gingen die acht bestehenden deut¬ 
schen Staatseisenbahnen mit hoher Leistungskraft, ausrei¬ 
chendem Fahrzeugpark und gut ausgebildetem Personal. In 
Vorbereitung der von Preußen betriebenen Vereinheit¬ 
lichung der deutschen Eisenbahnen waren wichtige gesetz¬ 
liche Regelungen für das Reichsgebiet Ln Kraft getreten, vor 
allem eine Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BO), eine 
Signalordnung (ESO) und eine Verkehrsordnung (EVO). 
Einheitliche Tarife wurden eingeführt, und die Gründung 
des Deutschen Staatswagenverbandes war Grundlage frei¬ 
zügiger Wagenverwendung. Organisatorische Maßnahmen 
wie Linienkommandanturen und Kriegs-Betriebsleitungen 
waren bedeutsam für eine hohe Leistungsfähigkeit der 
Eisenbahnen an der Front und in der Heimat. 400000 Be¬ 
schäftigte waren im Feldeisenbahnwesen eingesetzt, dessen 
Chef Groner einmal äußerte; „Dieser Krieg ist nicht nur ein 
Krieg der Kanonen, sondern auch der Lokomotiven", Ar- 
chivmalerialien beweisen, daß in der Heimat vielfach 
Frauen und Kriegsgefangene an die Steile der im Felde 
stehenden Eisenbahner traten. Unter unerträglichen Ar¬ 
beitsbedingungen wurden sie zu hohen Leistungen gezwun¬ 
gen. An Reisen war kaum noch zu denken. Deshalb befahl 
General Ludendorff' im Januar 1917, den Urlauberverkehr 
zugunsten des HüstungsVerkehrs einzusteilen und den Per¬ 
sonenverkehr in der Heimat auf das Äußerste einzuschrän- 
ken. 

Während des ersten Weltkrieges stagnierte auch die Bau¬ 
tätigkeit. So wurden im KED-Bezirk Erfurt 1914 nur noch 
74 km begonnener Nebenbahnbauten der KPEV fertig¬ 
gestellt, 1916 kam noch eine 29 km lange Privatbahnstrecke 
hinzu. Auch der 1915 begonnene Neubau des Empfangs¬ 
gebäudes Weimar wurde 1917 unterbrochen. 

Im Herbst 1919 war die Kohlennot so groß, daß der 
Reiseverkehr fast gänzlich eingestellt werden mußte. Erst 
1920 wurden Beschränkungen nach und nach wieder auf¬ 
gehoben. Entsprechend Artikel 171 der Weimarer Verfas¬ 
sung wurde nach Vertragsabschlüssen aus den 8 bestehen¬ 
den Ländereisenbahnen 1920 die Reichsbahn gegründet, 
deren Struktur eine vorläufige Verwaltungsordnung re¬ 
gelte. Ab Juli 1922 wurde die Bezeichnung „Reichsbahn- 
direktion" eingeführt. Im Zusammenhang mit dem Dawes* 
Plan wurde 1924 das Befriebsrecht an den Reichseisen¬ 
bahnen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) 
übertragen. Die DRG stand unter ausländischer Kontrolle 
und mußte Reparationsleistungen erbringen. Als die größ¬ 
ten Kriegsschäden an Anlagen und Fahrzeugen beseitigt 
waren, vollzog sich in den nachfolgenden zwei Jahrzehnten 
bei der DRG ein beachtlicher technischer Aufschwung. Der 
verbrauchte Oberbau der wichtigsten Hauptstrecken, zu¬ 
nächst Weißenfels—Gerstungen und Großheringen — 
Probstzelia, wurde durch den höher belastbaren Reichs¬ 
bahn-Oberbau mit Schienen der Form 849 ersetzt Dabei 
wurden bereits Stopfmaschinen, Kräne und andere Technik 
eingesetzt. Im 1929 eröffneten Oberbauwerk Neudietendorf 
wurden altbrauchbare Oberbaustoffe aufgearbeitet und 
vorgehalten. Infolge der 1922 erlassenen neuen Berech¬ 
nungsgrundlagen für stählerne Eisenbahnbrücken wurden 
1924 bis 1932 über 160 Brücken verstärkt oder durch mas¬ 
sivere Überbauten ersetzt. Das Streckennetz der RBD hatte 
in diesen Jahren eine Ausdehnung von rund 1960 km, von 
denen und 48% auf Haupt- und 52% auf Nebenbahnen 
entfielen. Stellwerke und Signalanlagen wurden verbessert 
und 1925 Versuche für eine automatische Zugbeeinflussung 
fortgeführt. Die optische Zugbeeinflussung (Gpti) wurde 


längere Zeit auf der Strecke Saalfeld“Probstzelia erprobt. 
Man entschied sich aber für die induktive Zugbeeinflussung 
(Indusi), die dann auf vielen Hauptstrecken des RBD- 
Bezirks eingebaut wurde, 1923 war auf dem Güterbahnhof 
Erfurt als ersten Rangierbahnhof Deutschlands eine Funk¬ 
anlage zur Übermittlung von Rangiersigna len an die Ran¬ 
gierlokomotiven installiert. Als nach 1920 die Einheits- 
Lokomotiven entwickelt wurden, kamen schon 1925 die er¬ 
sten Lok der BR 01 und 02 zur praktischen Erprobung in 
das Bw Erfurt P, das später bekanntlich zur Hochburg der 
BR01 wurde 

Als 1933 die reaktionären Kreise des Finanzkapitals und der 
Schwerindustrie Hitler und seine Partei an die Macht 
brachten, wurde auch die DRG den verbrecherischen Zielen 
dieses Regimes untergeordnet. Im Zuge der „Arbeits¬ 
beschaffung" wurde 1935/36 die Lütschetalsperre (1 Mio m 3 ) 
unterhalb Oberhofs erbaut und das Wasser in einer 39 km 
langen Rohrleitung über Arnstadt. Neudietendorf u. a. nach 
Erfurt als Lokspeisewasser geleitet. Als letzter großer Neu¬ 
bau vor dem Krieg entstand 1939/40 das Empfangsgebäude 
in Ge&lberg, Die Elektrifizierung erreichte auch Ende der 
30er Jahre den RBD-Bezirk. 1939/40 wurde auf der Strecke 
WeLßenfels—Großheringen—Saatfeld “Probstzelia als Teil 
der großen Nord-Süd-Verbindung, der „Achse Berlin— 
Rom", der elektrische Betrieb eingeführt. Ab 1937 ver¬ 
kehrten auch Schnelltriebwagen auf den Strecken Berlin— 
Frankfurt/M. und Berlin—Saalfeld—München und be¬ 
rührten dabei den HBD-Bezirk Erfurt. Mit Ausbruch des 
faschistischen Krieges wurden Tausende Eisenbahner als 
sogenannte blaue oder graue Eisenbahner in den eroberten 
Gebieten eingesetzt. Viele von ihnen kehrten nicht zurück... 
Ab 1943 sind durch Bombenangriffe auch E isen bahn an - 
lagen des RBD-Bezirks beschädigt und zerstört worden, so 
zum Beispiel auf den Bahnhöfen Weimar, Gera, Gotha, 
Neudietendorf, Saalfeld, Triptis und Gerstungen. Auch der 
damals noch zur RBD Kassel gehörende Bahnhof Nord¬ 
hausen und das RAW Gotha wurden stark zerstört. 

So hinterließ die faschistische Gewaltherrschaft nach ihrer 
Zerschlagung im Mai 1945 auch im RBD-Bezirk Erfurt 
schwere Zerstörungen. Beispielsweise waren fast 100 Brük- 
ken, über 500 Lokomotiven, Hunderte Reisezug- und fast 
2000 Güterwagen zerstört oder stark beschädigt. 

Die Rbd Erfurt bis heute 

Mit Befehl Nr. 8 der SMAD vom 11, August 1945 wurde an¬ 
geordnet, den Eisenbahnbetrieb in der damaligen sowje¬ 
tischen Besatzungszone ab 1, September 1945 den deutschen 
Eisenbahnern zu übertragen. Damit gingen erstmals in der 
deutschen Geschichte die Eisenbahnen in das Eigentum des 
Volkes über. Mit Gründung der DDR wurde auch im Ok¬ 
tober 1945 die Organisationsstruktur verändert Die DR 
entwickelte sich zu einem sozialistischen Transport betrieb. 
So auch die Rbd Erfurt. Das Territorium dieser Rbd hatte 
sich nach der Spaltung Deutschlands im nördlichen Bereich 
um die Strecke (Halle)—Sa ngerhausen—Nord hausen— 
Arenshausen und anschließender Nebenbahnen und im 
Raum Gera nach Osten bis vor Gößnitz um über 410 km 
erweitert. Dafür gingen die Bahnen im Coburger Raum (rd. 
176 km), der jetzt zur BRD gehört, an die DB über. Im Rbd- 
Bezirk existierten nach 1945 etwa 305 km Privatbahnstrek- 
ken, von denen die DR ab L April 1949 noch rund 260 km 
übernahm. Durch die Grenzziehung und für Reparationen 
wurden etwa 125 km Strecken abgebaut Im Zuge des Ver¬ 
kehrsträgerwechsels in den vergangenen 25 Jahren sind 
weitere 300 km unrentabler Nebenbahnen still gelegt und 
abgebaut worden. Auf weiteren 50 km wurde der Reisever¬ 
kehr eingestellt. 

QueU ennac h uri*. ■ 

fl) Archiv und Informationsronlruin der RBD Erfurt 
(2) Privatarchiv Vertaner 

Aufzeichnungen verschiedener Eisenbahner der RBD Erfurt 

Anmerkung: 

Bis 1945 war die Schreibweise „RBD" üblich, danach ist 
„Rbd" verbindlich. 
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WISSEN 

SIE 

SCHON,.. 


• daß die Verkehrsbetriebe Potsdam 
in der Nacht vom 4. mm 5. Aprü 1982 
den Güterverkehr auf der Straßen¬ 
bahn aufgenommen haben? 

Eine ehemalige Güterlore erhielt 
einen geschlossenen Aufbau mif je 
zwei Endbühnen. ln den Verkehrs* 
schwachen Nachtstunden werden 
zwischen den Bahnhöfen Potsdam 
Stadt dem Hauptpostamt und dem 
Hauptbahnhof Postsendungen beför¬ 
dert Zunächst sollen mif diesem 
zuvor durch zwei LKWabgewickelten 
Transport Erfahrungen gesammelt 
werden. Die Potsdamer Straßenbah¬ 
ner sind bereit, diesen Belieb weiter 
auszu dehnen, wenn sich künftig auch 
andere Betriebe für diese energiegün- 
stige Transporttechnologie entschei¬ 
den Dazu könnten im Raw Potsdam 
weitere Fahrzeuge gebaut werden. 

Mfc 


• daß im Bostocker Überseehafen 
1981 über 2 680 Schiffe aus 4 7 Landern 
abgefertigt wurden? 

Das war die bisher größte Leistung 
auf dem nun schon 21 Jahre be¬ 
stehenden Seehandelsplatz- 95% die¬ 
ser Güter wurden mit der Eisenbahn 
abtransportiert, teuren es i960 
1.5 Millionen f Güter, so waren es 1981 
bereits 10ß Millionen f Güter. 1935 
sollen vom Rostocker Überseehafen 
über 13 Millionen t Güter abgefahren 
werden. 

Gegenwärtig bestehen von hier 
46 fahrplanmäßige Verbindungen per 
Eisenbahn malle Teile unserer Repu¬ 
blik mit einer Kapazität von 66000 t 
Ladegut täglich. Dabei konnte fiie 
bisher bei etwa 1836 t liegende Ge- 
samtlastje Güterzug weiter gesteigert 
werden Schwerlastrüge in fest¬ 
gelegten Relationen werden .in t-h 
künftig dazu beitragen f die Abfuhr 
zu beweibten'. Ganzzuge mit Lasten 
von 2800 1 sind schon jetzt keine 
Seltenheit mehr 

Fn, 


m daß m der UdSSR 34 ml An- 
schlußbahnen mit einer Gleislänge 
von über 96000 km bestehen? 

Über diese Anschlußbahnen werden 
85% der Wagenbeladungen und 75% 
der Wageneniladungen der SZD 
realisiert Die rechtzeitige Entladung 
der bereltgesteliten Waggons bereitet 
gegenwärtig Probleme. Die dies¬ 
bezüglichen Planaufgaben konnten 
im Jahre 1981 nicht erfüllt werden. Im 
Durchschnitt wurden im vergange¬ 
nen Jahr täglich 135000 Waggons 
weniger entladen, als es die fest- 
gelegte Entladenem} vorsah. Ins¬ 
gesamt wurden JÄSJ tvn den Betrie¬ 


ben und Organisationen auf den An¬ 
schlußbahnen über 6 Millionen Wag¬ 
gons nicht rechtzeitig entladen 

PL 


• daß parallel zur Weiterföhrungdes 
BAM-Baus in diesem Fünfjahrplan 
mif dem zweigleisigen Aushau stark 
frequentierter Streckenabschnitte 
begonnen worden ist ? 

Seif Jahresbeginn verkehren auf 
einem 401 km langen Abschnitt der 
Strecke Tajschet^Lena (730 km) die 
Züge im zweigleisigen Betrieb. Be¬ 
sonders kompliziert waren die Arbei¬ 
ten auf einem JO km langen Strek- 
kenabschmtt zwischen Sjaba und 
Pasch enny, wo ein Damm durch 
einen Sumpf auf geschüttet werden 
mußte. F. 1. 


• daß die BAM den Transportweg 
von den europäischen Gebieten bis 
zum Fernen Osten der Sowjetunion 
gegenüber der ersten sibirischen Ma¬ 
gistrale. der Transsib, zum Teil 
beachtlich verkürzt? 

Konkret sind das nach Wladiwostok 
bzw, Nachodka 191 km, nach Sowjets¬ 
kaja Gawan 448 km. nach Sachalin, 
Kamtschatka und Tschuchodka 
sogar rund 1000 km. Im Zusammen¬ 
hang mit dem neuen Fernosihafcn 
Wostotschny leitet die BAM a uch eine 
völlig neue Ära des Warenaustauschs 
mit den Ländern im nördlichen Pa¬ 
zifik raum und besonders für den 
Transit verkehr nach Europa ein. Die 
ostsibirischen Industriekomplexe 
entlang der RAM orientieren sich 
schon heute verstärkt auf den Export 
von Kohle. Kupfer und Holz. Für die 
Containerbrücke zwischen Japan 
und Westeuropa wird die BAM eine 
ganz spezifische Bedeutung erlangen. 
Jm Moment befördert die TVanssib 
jährlich etwa 100000 Container zwi¬ 
schen Nachodka und Leningrad. 
Die Entfernung von Yokohama 
bis Rotterdam beträgt auf diesem 
Wege nur 13870 km. während es — 
vollends per Schiff — durch den 
Suezkanal 21000 km und durch den 
Panamakanal 23200 km sind Der 
Zeitgewinn macht etwa sieben bis 
acht Tage aus t was einer finanziellen 
Einsparung von annähernd 30% ent¬ 
spricht Nun w'ird die BAM eine wei¬ 
tere Entfern ungs Verkürzung von 
475 km bringen. Woslotschny wird 
deshalb für einen jährlichen Um¬ 
schlag von 120000 bis 140000 Con¬ 
tainern ausgebaut Kau. 


• daß am 30. Januar 1982 auf dem 
2000 km langen Abschnitt Qre n- 
bürg— Kuwandyk der elektrische 
Zugverkehr aufgenommen und somit 
das erste große Investitionsobjekt der 
SZD für 1982 realisiert worden ist? 
Der neu elektrifizierte Streckenab¬ 
schnitt stellt eine wichtige Verbin 
dungsstrecke zwischen dem Westteil 
der UdSSR und Kasachstan Mittel¬ 
asien dar IM. 


• daß die Finnischen Staatsbahnen 
ein Comeback für die Dampflok pla¬ 
nen? 

Nachdem in Finnland vor einigen 
Jahren die Dampftraktion autgege- 


hen wurde, werbi/cben dort zunächst 
250 Dampflokomotiven als Reserve. 
Steigende Ölpreise veranlaßen einen 
möglichen Wiedereinsatz von Dampf¬ 
lokomotiven m prüfen. Dabei erwies 
sich, daß der Einsatz ökonomisch' 
günstiger ist Ab November 1981 
werden daher tm AW Kupio wieder 
Dampflokomotiven aufgearbeitet 
Als erste wurden 2 ID Loks der Bau¬ 
reihe Tk 3 aufgearbeitet, ihnen folgen 
noch ID'1 UniversaUoks der BR Tri, 
2C*1 Schnellzugloks der BR Hrl und 
C-Tenderloks der BR VrL Insgesamt 
werden von den 250 Reserveloks 170 
wieder betriebsfähig aufgearbeitet. 
Die Gessmtkösten belaufen sich auf 
20 Mülkmen Finnmark, etwa der 
Kaufpreis für 4 neue Dieselloks der 
BR DV12 (1400 PS), Ja, 


• daß Mitte Man 1932 die Tarife 
durch die Londoner Verkehrsbetriebe 
beträchtlich erhöht worden sind ? 
Eine Fahrt mit den zum Stadtbild der 
britischen Hauptstadt gehörenden 
Doppelstockomnibussen kostet nun 
umgerechnet 90 Pfennige. Die Be¬ 
nutzung der U-Bahn ist nur noch für 
IM Mark pro Person möglich Hun¬ 
derttausende Arbeiter müssen nun 
mindestens den doppelten Fahrpreis 
bezahlen . Man rechnet nun mit dem 
rapiden Rückgang der Beförderungs¬ 
leistungen Erste Gedanken sehen 
daher vor. einige U-Bahn-Stationen 
zu schließen, Buslinien einzuschrän¬ 
ken und als Fazit daraus, umfangrei¬ 
che Erttlasungen vorzunehmen. 

Ml 


• daß der von der Republik Italien 
verwaltete Zwergstaat San Martno 
auch durch eine Eisenbahn mit der 
Adria küste verbunden ist? 

Den Ausgangspunkt bildet die italie¬ 
nische Hafenstadt Rinüm, Etwa zwei 
km hinter Conan o Cerasolo (51 m) 
überschreitet die Sahn die Grenze 


LoJrfoto des Monats 


Das 135. Jubiläum der Eisenbahn in 
und um Erfurt ist Anlaß, in dieser 
Ausgabe eine preußische S2 vor - 
zustellen. Henschcl baute 1390 erst¬ 
mals eine 2'Bn2v-SchneIlzuglokomo- 
tive, die bei der KPEV mit der Be¬ 
zeichnung S2 in den Lokpark über¬ 
nommen wurde. Diesem als „ han¬ 
noversche Bauart “ bezeichneten Ma¬ 
schinentyp folgten kurze Zeit später 
ähnliche Lokomotiven mit etwas 
gröberen Kesseln tim Betriebserfah¬ 
rungen sammeln zu können , gab da» 
KPEV Erfurt Zwillings- und Ver¬ 
bundmaschinen in Auftrag 
Die Lokomotiven verfugten über eine 
innenliegende TnckSteuerung mit 
gekreuzten Exenlrem Während die 
„hannoversche Bauart" mit unter 
Schwanenhalstnägern hegenden 
Drehgestellen ausgerüstet wurden, 
erhielten die Loks der Bauart ..Er¬ 
furt" Drehgestelle amerikanischer 
Konstruktion. 

Im harten Betnehsemsatz zeigte sich 
aber, daß die hannoverschen Loks 
der Ga ttung S 2 wirtschaftlicher 
waren und weitaus geringere Auf- 


zum Territorium San Marinos; der 
erste Bahnhof des Freistaates ist Do- 
gnano. Von nun an hat die Trasse den 
Charakter einer echten Gebirgsbahn; 
ausgefahrene Seitentäler. KehrschSei¬ 
fen und kleine Tunnel, In diesem Be¬ 
reich liegen die Stationen San 
Andrea, Domognano. VaJdragone 
und Berga Maggiore . Der Endbahn- 
hof der , Jiauptstadt " San Marino 
liegt auf dem Plateau des Monte Ti¬ 
ter» in 733m Höhe. Kbit 


• daß der Bahnbau im ostasiatischen 
Raum sogar schon im letzten Viertel 
des vorigen Jahrhunderts einsetzte ? 
1870 wunde die erste japanische 
Eisenbahnverbindung von Tokyo 
nach Yokohama dem Verkehr über¬ 
geben, 1876 die erste chinesische 
Strecke (17 km) von Shanghai nach 
Weisung Letztere ist aiierdmgs ein 
Jahr darauf aus religiösen Gründen 
von der damaligen Regierung wieder 
abgerissen worden.' Ab 1830 wurden 
die ersten größeren Bauvorhaben 
ernsthaft m Angriff genommen, die 
Konzessionen aber nur an englische 
und französisch-belgische Finanz¬ 
gruppen vergeben Der Schwerpunkt 
des Bahnnetzes m China lag anfangs 
im Norden, Gebiete, wo größere Was¬ 
serstraßen nicht existierten. 1391 ging 
auch Japan zum Staatsbahnsystem 
über. Die erste Eisenbahn Koreas ist 
genau zur Jahrhundertwende in Be¬ 
trieb genommen worden. Es war die 
Strecke von Seoul nach Chemulpo. 
Die chinesische regelspurige Shang - 
iung-Bahn wurde in den Jahren 1899 
bis 1904 gebaut Mit einer Länge von 
394 km und einer 39 km langen 
Zweigbahn war sie zu der Zeit die 
weiteste Bahnverbindung Chinas, Die 
Konzession erhielt das Deutsche 
Kaiserreich . Während des russisch - 
japanischen Krieges vollendete man 
unter anderem, auch aus strate¬ 
gischen und Nachschubgründen. die 
große koreanische Langsbahn. Kau. 


Wendungen in der Unterhaltung er¬ 
forderten, 

Die auf dem Foto zu sehende S2 
wurde 1892 von Henschel mit der 
Fabrik-Nr 3681 an die KED Erfurt 
ausgehefert. Dorf mit der Betriebs- 
numnier 443 m Betrieb, setzte man sie 
bereits 1895 nach Halle um. Hier er¬ 
hielt die Lok erst 190t die Bezeich¬ 
nung .,J73 Halle“. 1905 bekam die 
Maschine abermals eine neue Num¬ 
mer. Sh verblieb nun mit der Nr. 126 
weiterhin bei der KED Halle. Weitere 
Angaben über diese Maschine sind 
nicht vorhanden. Bekannt isf ledig¬ 
lich, daß noch in den Jahren 1906 und 
1907 26 dieser Loks in Verbund¬ 
maschinen umgebaul wurden. 

Technische Daten (vor Umbau f: 


Dampfüberdruck I2kp/c m J 

Ecstflache 2,3 ff? 

Gesamtheiznäehe 125 m 3 

Zylmderdurchmesser 430mm 

Kolbenh u b 600 mm 

Treibraddurchmesscr 1980 mm 

Dienstmasse 48,7 t 

Ml 


Preußische S2, Bauart „Erfurt“ (Seite iS D 
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Lok 374 Halle (pr.S2) auf dem 1874 eröffneien Eilenburger Bahnhof in Leipzig im Jahre 1904 


Repro: H, Peters, Leipzig 
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Sch atten bohnhof 


\ 



Von Klingenberg-Colmnitz nach Buchheide 


Diese 2,55 m x 1,55 m große Anlage der Nenngröße N ist aus 
Platzgründen hochklapp bar. 

Das kastenförmige und mit handelsüblichen Klingelknöp¬ 
fen ausgerüstete Schaltpult wurde mit einem Blindgleisbild 
versehen. 

Obwohl das TT-Empfangsgebäude „Klingenberg-Colm¬ 
nitz'* nicht auf eine N-Anlage paßt, wurde dieser Kom¬ 
promiß in Kauf genommen. 

Das Motiv beinhaltet eine zweigleisige Hauptbahn mit einer 
eingleisigen Nebenbahn im Mittelgebirge. Die Anlage ist in 


vier Etagen erbaut und steigt von +30 mm auf + 200 mm. 
Bei vollem Betrieb können maximal 10 Züge mit Block¬ 
betrieb gefahren werden, 37 Weichen, 2 Kreuzungen und ca. 
40 Meter Gleis wurden verbaut. Hinzu kommen noch 25 
Relais, 11 Formsignale und 5 Tageslichtsignale. Ein Teil des 
Geländes ist fertiggestellt. Später ist vorgesehen, die Anlage 
mit einem Foliendeckel auszurüsten, damit sie während der 
Betriebsruhe im abgesteüten Zustand nicht einstaubt 

Lothar Lenzer, Leipzig 
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NORBERT SCHMIDT (DMV), Berlin 


Ein außergewöhnlicher Tauschmarkt 


Mit der Produktionsein Stellung der letzten großen Nenn¬ 
größe 0 Ende der 50er Jahre in der DDR hatte sieh auch die 
Auffassung durchgesetzt, daß die Zeit der großen Maßstabe 
nun abgelaufen sei. Viele bis dahin stolze Besitzer einer 
großen Modelleisenbahn trennten sich von ihren Anlagen 
und folgten der deutlichen Entwicklung zu immer kleine¬ 
ren Maßstäben. 

Nun gab es aber auch noch Modelleisenbahner und Lieb¬ 
haber, die sich von den mühevoll gebastelten Modellen oder 
von dem Blechspielzeug ihrer Jugendzeit nicht trennen 
wollten. Schwerwiegenden oder gar geringschätzigen Ur¬ 
teilen trotzend, begann für sie eine Zeit des reichen und 
preiswerten Angebotes. Bis dahin wo hl behütetes Eisen¬ 
bahnmaterial wurde von den „Umsteigern“ zumeist billig 
abgegeben oder gar verschenkt. 

Jedoch ein gutes Jahrzehnt später zeichneten sich zwei 
Entwicklungstendenzen ab, die eine vorerst bescheidene 
Renaissance der großen Nenngrößen ankündigten. Zum 
einen gewannen die alten Blechspielbahnen durch ihr zu¬ 
nehmendes Alter ständig an antiquarischem Wert, und zum 
anderen wuchs bei einem Teil der sich rasch vergrößernden 
Zahl von Grundstücksbesitzern der Wunsch, das Vorbild 
der großen Eisenbahn im Garten f ahren zu lassen. 

Nach wenigen Jahren waren die Möglichkeiten, noch etwas 
im großen Maßstab zu kaufen, nahezu erschöpft. Annoncen 
in der Fach- und Tagespresse brachten immer weniger Er¬ 
folg, jedoch ließen sie die Interessenten näher zusammen¬ 
rücken. Fast schon zwangsläufig entwickelte sich der 
Wunsch zum organisierten Treffen. Hier fehlte nur noch die 
zielgerichtete Initiative, verbunden mit den materiellen 
Möglichkeiten. 

Sie fand sich in der DMV-AG 6/34 Wittenberg. Freund 
Günter Stoye griff den Gedanken auf und konnte die Lei¬ 
tung der Piesteritzer Goethe-Oberschule dafür begeistern, 
die Aula für einen Tauschmarkt speziell für die Freunde der 
großen Nenngrößen zur Verfügung zu stellen. Adressen aller 
bekannten Interessenten wurden gesammelt und Einladun¬ 
gen verschickt, die Räume entsprechend der Teilneh¬ 
merzusagen gestaltet. 

Am 28. Februar 1976 war es dann soweit: Koffer und Kisten 
wurden von den aus allen Teilen der Republik angereisten 
Teilnehmern m die Aula geschleppt. 

Ihr Inhalt Heß das Herz aller Liebhaber der alten und gro¬ 
ßen Spurweiten hoher schlagen. Fahrzeuge, die schon le¬ 
gendären Ruf genossen, standen neben bunt bedruckten 


Serienerzeugnissen und ausgefallenen EinzelmodeOen. 
Nicht immer war nur das Tauschmotiv maßgebend, son¬ 
dern gelegentlich auch der Stolz des Liebhabers, ein solches 
Fahrzeug überhaupt zu besitzen. 

So fand am 6. März 1982 das nunmehr 7. Treffen der Mo- 
delleisenbahnfreunde der großen Nenngrößen statt. Ver- 
sammlungsstatte ist jetzt nicht mehr die Aula der Goethe- 
Oberschule, sondern das Kulturhaus „Wilhelm Pieck“ in 
Wittenberg-Piesteritz mit seinen weitaus besseren Möglich¬ 
keiten. Eine aufgeschlossene Klubhausleitung sorgt für den 
äußeren Rahmen. 

Gastgeber und Veranstalter Günter Stoye mit seinen 
AG-Freunden hatten alle Hände voll zu tun. 

Ausgebuchte Tische und eine ständig wachsende Zahl von 
Besuchern, die die Fülle oft beängstigend werden lassen, 
beweisen die Beliebtheit dieses Treffens. 

Schon am Eingang umgibt den Gast das unverwechselbare 
Fluidum einer DMV-Veranstaltung: liebevoll auf gestellte 
Requisiten des großen Vorbildes, eine Schrankenanlage am 
Eingang und gleichsam zur kleinen Einführung, die AG-ei¬ 
genen Modellbahnanlagen von gestern und heute. 

Das Angebot ist unverändert bunt, und die „Stammgäste“ 
verbindet eine fast familiäre Atmosphäre. Erfahrungsaus¬ 
tausch, Hilfe bei der Beschaffung von Ersatz- und Klein¬ 
teilen, Vorstellen von Modellen und nicht zuletzt die Freude 
an der Vielzahl gezeigter Exponate gehören neben dem 
Tausch zum Hauptanliegen dieses Treffens. Doch hierin 
liegen auch zugleich Grenzen einer solchen Veranstaltung. 
Antiquarisches zu erwerben fällt schwer, denn bei dem 
Wettlauf zwischen Modelleisenbahnliebhabern und profes¬ 
sionellen Antiquitätenaufkauf ist der Geldbeutel eines 
Durchschnitts bür ge rs auf der Strecke geblieben; so daß für 
denjenigen, der einen neuen Start auf großer Spur beginnen 
will, das beschränkte Kieinserienangebot der Firma tech- 
nomodeü (siehe Modelleisenbahner' 3/80} oder der Selbst¬ 
bau einzige Alternative bleibt. Hier aber sind viele Wünsche 
offen und es gehört ebenfalls zum Anliegen der Initiatoren, 
mit dem Treffen Gleichgesinnter den wachsenden Bedarf 
auch für die großen Nenngrößen zu verdeutlichen, 

Doch unabhängig von all diesen Hoffnungen und Erwar¬ 
tungen für die Zukunft bleibt der Dank an alle Aktiven, die 
bisher und hoffentlich auch weiterhin dieses Forum einer 
Minderheit unter den Modelleisenbahnfreunden ermögli¬ 
chen. 



Büd 1 Modelietscnhahn-Anlage von gestern - ein Bi ick zu f die AG-eigene 
Anlage in der Nenngröße 0 j'jh Foyer 


Bild 2 
Zeiten. 


Dichl umlagert waren die unersetzlichen Stücke vergangenen 

Fotos: Verfasser 
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Unser Leser Lothar Nickel aus Berlin schrieb uns: 

„Es gibt in der Welt der HO-Modellbahnen die erfreuliche 
Erscheinung, daß insbesondere die Fahrzeuge, aber auch 
Gebäude und sonstiges Zubehör immer weiter verfeinert 
und in ihrem Äußeren den Vorbildern noch besser angegli- 
eben werden. Die „kalte Dusche 1 ' kommt aber unweigerlich, 
wenn man beabsichtigt, seine Anlage mit Formsignalen 
auszustatten. Für den Modelleisenbahner ist das Angebot 
bestenfalls Spielzeug, denn als Modelle kann man die Er¬ 
zeugnisse beim heutigen Stand der Modellbahntechnik 
nicht bezeichnen (zumal es vor Jahren bereits ausgezeich¬ 
nete Modell-Formsignale der Firma Dietzel gab). 

Deshalb die Bitte an den Hersteller, das vorhandene Sorti¬ 
ment der Formsignale auf das Niveau der sehr guten Licht¬ 
signale zu heben! Eine Stellungnahme hierzu wäre für die 
HO-Modellbahner gewiß von Interesse/ 1 

Die DMV-A G 3/7 des Verkehrsmuseums Dresden teilten uns 
die Termine des Traditionsstraßenbahnbetriebes auf der 
Kirnitzschtalbahn in Bad Schandau mit 
Am 29. Mai, 31. Mai, 12. Juni, 13. Juni, 26. Juni, 27. Juni, 
10, Juli, 11. Juli, 24. Juli, 14. August, 15. August, 4. September, 
5, September und 7, Oktober finden auf dieser einmaligen 
Straßenbahn Sonderfahrten statt. Zum Einsatz kommt der, 
historische Wagen Nr. 9 der ehemaligen Lockwitztal bahn, 
zu dem im Laufe dieser Saison der historische Wagen Nr. 5 
der Kirnitzschtalbahn hinzu kommen wird. 

Die Fahrten finden jeweils von 11.00 bis 18.00 Uhr bei ent¬ 
sprechender Witterung statt, wobei die Wagen als dritter 
Kurs gefahren werden. Genaue Abfahrtzeiten bitten wir 
den Aushängen an den Haltestellen zu entnehmen. Es wer¬ 
den Sonderfahrscheine ausgegeben. 

Im Heft 1/82 informierten wir unsere Leser über die Er¬ 
probung einer neuen Farbgebung am Beispiel 242 035. Dazu 
teilt uns die Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft der 
Deutschen Reichsbahn im Ministerium für Verkehrswesen 
mit: 

„Seit 1972 gibt es neue Grundsätze zur Farbgestaltung der 
Triebfahrzeuge, Die neue Farbgestaltung hatte das Ziel, mit 
Einführung des Folyurethanlackes die Qualität der Lackie¬ 
rung und das Aussehen der Triebfahrzeuge wirkungsvoller 
zu gestalten, aber auch eine bessere Erkennbarkeit im Be¬ 
triebsdienst zu erreichen. Als Grundsatz wurde festgelegt: 

Stirn- und Seitenwände bordeaux 

TGL 21 196-0775 

Erkennungsstreifen (in Höhe cremeweiß 

der Spitzenlampen umlaufend) TGL 21 196-0200 

Nach diesen Festlegungen erfolgte die Farbgebung der 
Triebfahrzeuge. Entgegen den Darsteilungen des Lesers 
M. Imm ist der Außenanstrich (bordeaux) nicht verändert. 



Der umlaufende Streifen in der Höhe der Spitzenlampen 
dient zur besseren Erkennbarkeit und ist nicht direkt als 
Zierstreifen zu betrachten. 

Auf Grundlage eines Neuerervorschlages von Mitarbeitern 
des Eaw ,Otto Grote wo hl' in Dessau wurde in Zusammen¬ 
arbeit mit der Hochschule für industrielle Formgestaltung 
und einigen Reichbahndienststellen entschieden, die auf 
dem Foto erkennbare Farbgebung künftig anzuwenden. 
Die in Ihrer Zeitschrift veröffentlichte Farbvariante diente 
nur als Muster zur Entscheidungsfindung.“ 

Herr Günter TVriedf aus Short Street (Kanada) läßt uns 
wissen: 

„Mit Spannung warte ich immer auf die nächste Ausgabe 
Ihrer Zeitschrift, Die interessanten Berichte über die Eisen¬ 
bahn und des Nahverkehrs in der DDR sowie anderer 
Länder sind sehr informativ und gefallen mir sehr gut Ich 
möchte mich dafür bei Ihnen ganz herzlich bedanken.“ 

Inzwischen erreichten uns auch zahlreiche Leserzuschrif¬ 
ten zu der Neugestaltung unserer Zeitschrift ab Juli 1982. 

So schrieb uns Bernd Klinger aus Karl-Marx-Stadt ; 
„Bisher war ich immer mit der inhaltlichen Gestaltung sehr 
zufrieden, Die Vielfalt auf dem Gebiet des Eisenbahn¬ 
wesens, des Nahverkehrs und der Modelleisenbahn sollte 
beibehalten werden. Ich freue mich schon auf die neue 
Gestaltung der Zeitschrift, Was ich mir im Modell bahnteil 
mehr wünsche, sind Informationen über unsere Modell¬ 
bahnindustrie/' 

Roland Pansch aus Jöhstadt teilte uns u.a. mit: 

„Sie behandeln im Modelleisenbahner' viele Themen. Mein 
Hauptinteresse ist die Modellbahn, der Modellbau und die 
Dampflokgeschichte. Gefragt sind sicherlich auch Beiträge 
über die großen Nenngrößen wie 0 und I. Durch den Farb¬ 
druck auf den Kunstdruckseiten wird die Zeitschrift künf¬ 
tig noch interessanter. Mit Spannung erwarte ich die Juli- 
Ausgabe." 

Unteroffiziersschüler Marco Möbius aus Berlin schrieb uns: 
„Mit Interesse habe ich das Vorhaben zur Kenntnis ge¬ 
nommen, die Zeitschrift ab Juli neu zu gestalten. Für mich 
als .Lokstatistiker 1 sind die Dampflokeinsätze von besonde¬ 
rer Bedeutung. Ich wünsche mir auch künftig darüber 
Kurzinformationen, 15 

Das sind nur einige der vielen Meinungsäußerungen t die uns 
in den letzten Tagen nicht nur auf dem Postwege, sondern 
auch fernmündlich erreichten , Alle Gedanken , Ideen und 
Hinweise werden von der Redaktion sorgfältig ausgewertet 
und bei der weiteren Gestaltung unserer Zeitschrift berück¬ 
sichtigt, Wir bedanken uns bei allen Lesern , die uns ihre 
Meinung darüber zukommen ließen , 


Auslieferung der Zeitschrift 

Täglich erreichen uns Leserzuschriften mit der Bitte, beim 
Postzeitungsvertrieb dafür Sorge zu tragen, daß einerseits 
die Zeitschrift pünktlich vom Postzeitungs vertrieb ausgelie¬ 
fert wird und zum anderen zu veranlassen, daß die Etiket¬ 
tierung auf der Rückseite ordnungsgemäß auf dem dafür 
oberhalb des Fotos vorgesehenen Platz erfolgen soll. 
Beides fällt in die Kompetenz des Postzeitungsvertriebes. 
Unsere zuständige Abteilung Absatz hat alle diesbezügli¬ 
chen Anfragen dem zuständigen Postzeitungs vertrieb zuge¬ 
leitet. 

Auch wir hoffen, daß diese Unzulänglichkeiten recht bald 
beseitigt werden. 

Die Redaktion 


Foto: Archiv 
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Mitteilungen des DMV 


Einsendungen zu „Mitteilungen des DMV“ sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR t 1035 Berlin, 
Simon-Dach-Straße IQ, zu richten. 

Bei Anzeigen unter „Her hat — wer brauch*?“ Hinweise 
im Heft 7/1981 beachten! 


Bezirksvorstand Magdeburg 

Die Technische Kommission des BV Magdeburg lädt alle 
Modellbauexperten und solche, die es werden wollen, zum 
L Magdeburger Erfahrungsaustausch der Eisenbahn-Mo¬ 
dellbauer am 6. Juni 1982 von 14 bis 18 Uhr ins Klubhaus der 
Eisenbahner, Magdeburg, Kulturpark Rotehorn, ein. Vom 
Fahrzeug- bis mm Anlagenbau sollen alle Teilgebiete be¬ 
handelt werden. Wir würden uns freuen, wenn viele Eigen¬ 
bau-Modelle mitgebracht werden. 

Neuer Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft 7/64 in Salz¬ 
wedel ist Herr Konrad Schwaner, 3560 Salzwedel, Emst* 
Thälmann-Str. 99. 

AG 6/43 — Dessau 

Am 5. Juni 1982 von 10 bis 15 Uhr im Kulturraum des Des¬ 
sauer Hauptbahnhofes Modell bahn tauschmarkt. 
Tischbestellungen sind zu richten an; Lutz Brieger, 
4500 Dessau, Friedrich-Mentzel-Str. 68. 

AG 2/35 Großräschen-Süd 

(Klubhaus „Tatkraft') Vorsitzender: Horst Bergmann, 
7845 Senftenberg-See, Kormoranstr. 4 (nicht wie im Heft 3 
irrtüml. angegeben, Seeadlerstr, 3) 

AG 5/21 — Gohren 

im Mai/Juni beginnt die Auslieferung der 2. Auflage der 
Dia-Serie „Rügensche Kleinbahnen“ (24 Dias der derzeitig 
zu Putbus gehörenden Loks und Landschaftsaufnahmen 
der Strecke Putbus—Göhren). Preis mit Dia-Tasche: 
15,— M. Bestellungen an AG 5/21, 2345 GÖhren/Rügen, FH 
„Ernst-Thälmann' 1 . Zusendung erfolgt per Nachnahme. 

Im Jahre 1983 wird anläßlich des Jubiläums „l00 Jahre 
Eisenbahnen auf Rügen 11 eine 2. Serie mit Aufnahmen der 
Strec ken A1 tefä hr—Putb us u nd Bergen—Altenk irc h en er* 
scheinen. 


Nachruf 

Am 13. März 1982 verschied nach tanger schwerer Krank¬ 
heit das Ehrenmitglied des Deutschen Modelleisenbahn- 
Verbandes der DDR 

Fritz Hager 

im Alter von 75 Jahren. 

Wir verlieren mit ihm einen Freund, der mit großer Aktivi¬ 
tät, Umsicht und persöniehern Engagement als langjähri¬ 
ger Sekretär des Bezirksvorstandes Dresden am Aufbau 
unseres Verbandes maßgeblich mitgearbeitet hat. In sei¬ 
nem Wirken hat er sich besonders um eine enge Zusam¬ 
menarbeit mit der Deutschen Reichsbahn bemüht und 
durch seinen Beitrag zur Erhaltung von Sachzeugen aus 
der Geschichte der sächsischen Schmalspurbahnen 
bleibende Verdienste erworben. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Präsidium 


IVSodellbahn-Wettbewerb 1982 

Alle Modelleisenbahner der DDR (Mitglieder und Nicht¬ 
mitglieder), die sich am Modell bahn-Wettbewerb 1982 be¬ 
teiligen wollen, nehmen mit ihren Modellen an den jeweili¬ 
gen Bezirkswettbewerben teü. Der Emsendetermin hierfür 
ist einheitlich der 1. September 1982 (Ausnahme: Bezirks¬ 
vorstand Berlin — 23. August; Bezirksvorstand Halle — 
31. Mai). 

Nachstehend die Anschriften des Deutschen Modelleisen¬ 
bahn-Verbandes der DDR: 

— Berlin 

Bezirksvorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieek-Str. 142 

— Cottbus 

Bezirksvorstand Cottbus — Geschäftsstelle — 

7500 Cottbus, Bahnhofstraße 43 

— Dresden 

Im Reichsbahndirektionsbezirk Dresden haben die Teil¬ 
nehmer die Möglichkeit, ihre Modelle der Jury selbst vor¬ 
zustellen. Die Jurytagung findet am 18. September 1982 von 
10 bis 18 Uhr im Kreismuseum Werdau, Straße der Freund¬ 
schaft 4, statt Teilnahmemeldungen sind bis 31. August 1982 
an obige Anschrift zu senden. 

Außerdem besteht die Möglichkeit, die Modelle an folgende 
Anschriften zu schicken: 

• Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden, Antonstr.21 

• Arbeitsgemeinschaft 3/13, 9005 Karl-Marx-Stadt, Kurt- 
Bert hel-Str. 1 (mittwochs 17 bis 19 Uhr). 

• Arbeitsgemeinschaft 3/85, 9620 Werdau, Ziegelstr. 16 

— Erfurt 

Bezirksvorstand Erfurt, Sekretariat, 5020 Erfurt, Lenin¬ 
straße 136 

— Greifswald 

Bezirksvorstand Greifswald, Sekretariat, 

2200 Greifswald, Johann-Steiling-Straße30 

— Halle 

Bezirksvorstand Halle — Wettbewerbskommission — 

4200 Merseburg 1, PSF332 

— Magdeburg 

Bezirksvorstand Magdeburg, 3010 Magdeburg, Karl-Marx - 
Straße 253 

— Schwerin 

Bezirksvorstand Schwerin, 

2700 Schwerin. Herbert-Warnke-Str, 15 

Als Teil nähme bedingungen gelten die im Aufruf zum 
XXIX. Internationalen Modellbahn-Wettbewerb veröffent¬ 
lichten Angaben. 

Präsidium 
Kommission für Wettbewerbe 


Für die zahlreich ein gegangenen Glückwünsche an¬ 
läßlich des 20jährigen Bestehens des DMV sagen wir 
allen Freunden aus dem ln- und Ausland unseren 
herzlichsten Dank. 

Präsidium 
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Wer hat — wer braucht? 

5 II Biete: HG T BR 50 T BO, B 4L V 80, ETA 178; in N: BR 55 u. 
zwei Busse Typ „Saviem“. Suche: 0Ü- u. GG-Wagen der 
Firma technomodell sowie in TT: Pkw „Wartburg-Kombi“ 
u. Skoda. 

5/2 Biete: „Kleine Eisenbahn TT“: „Kleine Eisenbahn kurz 
und bündig“; „Modell bahnpraxis“ Heft 11 u. 15: TT-Kata- 
loge 1972/73 u. 1977/78; TT-Gleisplanheft 1975 (grün); „Ins 
richtige Gleis mit der TT-Bahn I960“ (Kleinformat); in HO: 
BR 64; V 100; BR 130; E 44; zahlreiche Wagen u. Zubehör, 
darunter Oberleitungsmasten, Metallausführung; in TT: 
Schnellzugwagen Typ Y, silber, DR. 

5/3 Biete: Tonbandkassette mit Dampflokgeräuschen der 
BK : j !' i ;/ ' BR 99^, BR 99®* Suche in Hu :■ BR Öl u. Kurs¬ 
bücher vor 1958 der DR, sowie Material über die ehern. 
Zahnradstrecke Heiligensladi—Schwebda (auch Ieihw.). 

5/4 Biete: BR 56, 86, 171 u. div. Wagen sowie Schienen- 
material u. Weichen (TT); „Modellbahnbauten“; „Oldtimer 
auf Schienen“; „Ins richtige Gleis mit der TT-Bahn“. Suche: 
altere HQ-Straßenfahrzeuge; „Schiene, Dampf und Ka¬ 
mera"; „BK 01-96“; „Diesellok-Archiv“; BR 38, HO, 

5/5 Suche: „Kleinbahnen der Allmark“. 

5/6 Biete: Eisenbahnjahrbücher 1965, 1966; „Der Mo¬ 
delleisenbahner“ 11/79; ld&OkompL; 3—7, 9—11/1981; Eisen¬ 
bahnkalender 1971 bis 1975, 1977 bis 1982. Suche: Eisen¬ 
bahnjahrbuch 1964; „Der Modelleisenbahner“ 1969, 1970; 
Eisenbahnkalender 1967, 1968. Modelleisenbahnkalender 
1977, 1982; alle Hefte „Das Signal“ sowie „Modellbahn¬ 
praxis“. 

5/7 Suche: Bilder od. Dias der Garsebacher Brücke sowie 
der Unfälle vom 9. Januar 1949 u. 25. Dezember 1962 der 
Schmalspurstrecke Meißen Triebischtal—Lommatzsch 
5/8 Suche: N, BR 55 DR; Diesellok BR 204, SNCB. 

5/9 Biete: HO, VT 137296-300 (blau/crem); E 44 5 ; E46 (leicht 
rep. bed.); „Die Dampflokomotive“ „Eisenbahn-Sicherungs¬ 
technik“. Suche: HO, BR 24, 66, 52 Kon 
5/10 Suche: Modelleisenbahnkalender 1979. 


5/11 Biete: 0 (Zeuke/Stadtilm), BR 64; div. Wagen, ln HO: BR 
84; BR 89; BR 91. Suche: „Der Modelleisenbahner“ Jahrg. 
1—8 und 11—13, 

5/12 Biete: BR 38 (P8) als Eigenbau; BR 91. Suche: ETA 178 
(DR u. DRG) mit Antrieb. 

5/13 Suche: Fahrzeuge u. Zubehör in 00 (16,5mm) Fabrikat 
Mär klm bis 1940, sowie Kataloge von Märklin. 

5/14 Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1978, 1979; Fddbahnlok in 
HÜ C mit zehn Wagen, Suche: „Die Dampflokomotive“; Lok- 
und Fabrikschilder, 

5/15 Suche in HO (PIKO): BR 23 u. BR 50, 

5/16 Suche: „Kleinbahnen der Altmark“, „Die Leipzig 
Dresdner-Eisenbahn“; „Pionier- und Ausstellungsbahnen“; 
„Reisen mit der Dampf bahn“; für HO: SKL. 

5/17 Biete: HO, BR 91. 

5/18 Biete: HO, BR 23 t BR 50 (ohne Tender), BR 64, 91, div, 
Wagen; Ln N: BR 55; Eisenbahn- u. Modellbahnliteratur 
Suche: HO, BR 84, 93, 94 u.a. Dampflok mode Ue. 

5/19 Suche; „Der Modelleisenbahner“ Jahrg. 1952—1969; 
„Schiene, Dampf u. Kamera“; „BR 01-96“; „Deutsche 
Dampflokomotiven gestern u. heute“; in HO: BR 03, 24, 42, 
8LSKL. 

5/20 Suche: Fotos vom Dampfbetrieb u. Unterlagen über die 
Entwicklung der Berlin-Wetzlarer Eisenbahn (Berlin— 
Güsten—Sangerha usen— Lei ne f el d e—E sc h wege—Treysa— 
Wetzlar) — auch ieihw.; Kursbücher vor 1958 (DR/DRG); 
„Straßenbahn-Archiv“; div. Eisenbahnliteratur. 

5/21 Suche: Rollwagen H0 m (Herr). 

5/22 Suche: Ieihw, Schmalfilmaufnahmen Super 8 od. Nor¬ 
mals von der MPSB und WEM zum Anfertigen eines Du¬ 
plikats. 

5/23 Suche: HO, Wannentender BR 42; Tender BR 50. Biete: 
Modelleisenbahnbücherei 1—10; div. Dampflokliteratur. 
5/24 Biete: „Der Modelleisenbahner“ 1965—1981. 

5/25 Suche: HO, BR 23, 42, 50, 91; TT-Materisl. 


Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergesteilt oder die importiert und von Einrichtungen des Groß- und Einzelhandels vertrieben worden sind. 


Such« dringend in TT E 18 
und E 44 (altes Eigenbau! 
zu kauten 

E> Ztthoke, 8400 Riesa, 

Straße der DSF 5 


Su. „Brette Spur u weite Strecken" u. 

.Verz d. Oeu I sc h. Lp kemotiven 1923 — 
063" Breie Oampflokerch. Bd 31 S60i 

GuHbf, 9621 Romersgnin, 

Heichenbacher Straße 27 


Suche: 1 : 87. Model lautos und 

Sl ra ßen bah n modelte vo n Es pew e 
u.a. Leqo usw 

Helmut Jung, 5080 Erfurt, 

Geraer Straße 36 


Such* reitend« Material und 

Gleise von „Zeuke" zu kaufen. 

Wagner, 1221 Waflmltz, 
Lindenatreße 79 







Biete: „Bahntand DDR", Dampflok- 
archiv Band4 r „Modetlbahn- 
etekt rot^c h n i k ■ G ru n d 1 agen" 

Suche ..Essenbahnfahrbueb' 1 1970 
und 1979 

Jen* Wittenburg, 

3592 Bismark 

Breite StraQe41 


Biata 

„Modelleisenbahner' 1 , Jahrg. 1964/65. 
gebunden 3 10.-. 

Suche „Modelleisenbahner" Jahrg 
W50/6Q. ungebunden. 

R*H Köhler, 
ttOO&M*. 

Lreselolle-Herrmann-Straß« 44 


Biet* Schmal spurbahn-Archiv 1900, 

36. -; Dampflok’ Archiv, Ba n d 4, 1961, 
32,- 

Suche Harzquer- und Brockenbahn 

Dia Spreewaldbahn. Schmalspur- 
bahnen der Oberteusitz. Dampflok 
Archiv. Band 3. 

H Wenzel. 1199 Benin 

Florian Geyer-Slra&e 30 


Biet* „BR 0 I 1 ', „Reisen m. d.Dampfb ", 
..Bodenlaufer, Spielb.. Supermodell". 

Such« MaedeP „Die dt Dampf¬ 
lokomotiven gestern und heule''. 
HO7H0, Mal , HQ-Slraßenfahrz „me", 
Jhg S2-56 

Frisch, 1125 Berlin. 

Berliner Straße 66b 







Verkaufe HO-Mater,, 19 Loks, darunter 

2 x BR 23. 3 v BR SO. 3 k BR BO, SS 
Waggons, diverses Pi KO- und Pili' 
Gleismat , Signate usw.,ausscht DDR- 
Prod. Ges -Preis 1 750.- M 

Mur schriftlich 

T Bi« rlich, 

1160 e.Hin, 

KlarasUaße 3 


Biet* Eisenbahnliteretur 1049- 1910 
und div Transpress-Litaraiur. V 200 

1 Guteold 1, E46. E 44^ all. 

Such* BR S4, BR 91 ETA 177/178, 

Buch über dte Spreewaldbahn 

H0 n . , HO*-Fahrzeuge 

Richter. 

»023 Dresden, 

Kon kor dien Straße 14 


Biet* „Baureihe or r 36,-; 

..Spreewaidbahn", 7 r 0O M; „Dampf- 
loktjrchiv" Bri. 4, 19.00 M; „Historische 
Bahnhofsböuten", 36- 

Sucht! m TT E 70 Oder HO SR 91, 
auch Kauf 

Dr. Sieglar, 105« Berlin 

Schönhauser Allee 168a 


Suche lur HO- Anlage einen Straßen' 
bahnzug in der Nenngro&e TT™, 

Wftgentyp gleich, oder wer baut so 
etwas 7 

Augonoptiktjr C. Pr <mS inger, 

6210 Frertal, 

Dresdner Straße 103. 

Tetelon Dresden 68 16 69 







Biet# 

G. Trost,,Die Modelleisenbahn''Bö 1-3 0.-. 16,-; 12,-1, 
Pampflokarchiv Bd. 1, 2 und 4 (je 19,80 Mi, Preuß: „Schmalspur¬ 
bahnen der OberlaustU" (12 Modelleisenbahnkalender 1982 
{4,90 Mi 

Suche „Schiene, Dampf und Kamera", .Tnebwagenarchiv", 

Radsatze BR 23 |H0). 

F Hämisch, 1170 Berlin, Kopenzeile 148 


Verkauf* 

Oberl eit urigsiubehör Nenngröße hl für eiwa 45 m Gteis mit Trags¬ 
werken, lur ein* und mehrgleisige Anlage, 230, - M. 

Suche für N Dampflok BR 55, auch leicht rep.^bed, biete E-tok SU r 
evtl, Wertausgleich, 30,- M 

St, Molch, 9381 Marbach, 

Hauptstraße 18, Telefon: Auguslusburg 4 09 
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Immer wieder erreichen uns Zuschriften mit der Bitte, unter 
dieser Rubrik Fotos von selbst gebauten Straßenfahrzeugen zu 
y er öffentlichen. Dieser Aufforderung kommen wir gerne nach, 
zumal das Angebot entsprechender Industrie-Modelle derzeit 
nicht ausreicht, um eine Anlage sinnvoll damit auszustatten. 
Und dennoch sei an dieser Steile darauf hingewiesen, daß jeder 


Model leisen bah ner bemüht sein sollte, seine Anlage nicht mft 
Straßenfahrzeugen zu überladen. Uns zugesandte Fotos zeigen 
vielfach, daß es noch Falle gibt, wo eine Nebenstraße oder gar 
ein Fahrweg durch zu viele Fahrzeuge den Eindruck eines „Ver¬ 
kehrschaos " vermitteln. 


Selbst 

gebaut 


Bild I Modell eines VoWTTe/- 

tade-Schwerlastzuges des VEB 
Dcutrens. Darunter ein Fahrzeug 
des volkseigenen Verkehrsuntcmeh- 
mens „Huftffirücamion", beide in 
der Nenngröße HO . 

Bild 2 Ebenfalls von unserem 

Leser Peter Rechter aus Roßwein 
wurde dieser Cont&inerSelbstent- 
lade-SmtteiauIheger und der W50 mir 
einem Kofferaufbau für Möbeltrans 
pone m der Nenngröße HO gebaut 






a j 

¥ 


Bild 5 


Bild 4 


BjVd 3 Frank Müller aus 

Meerane baust diese LKW-ModeUe t 
ebenfalls in der htennffnöite HO 
(vJjrr. Steyr-Bmjten, Mack-'nuek. 
Volvo F 11 und Liaz-Skoda). 

Bild4 Die Aufbauten der Sera- 

iienJteiirmßsehjfle und des Fäkalien- 
tahrzeuges wurden aus Suraiin 
hergestelil 

Bild 5 Modellbahnfreund Peter 

Richter iwdmer 5jch auch dem Stra- 

ßentahrzeugbau in der Nenngröße 
TT, Dieses Foto zeigt eine Tatra- 
Feuerwehr mrt aus* «offener Leiter, 
die auch beliebig schwenkbar ist 
Das Modell mit der hydrauiiehen 
Container -Enüadevörrichtung en £- 
stand au/einem W SOUnterge stell 


Fotos; P. Rieh ler, Rotwein (41, F. 
Müller, Meerane (1) 
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